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Со времен ленинского Всевобуча, 
Осоавиахима, с самых первых дней, 
как приняло их славную эстафету Доб- 
ровольное общество содействия армии, 
авиации и флоту — ДОСААФ СССР, 
многие поколения советских людей, 
прежде чем стать в ряды вооруженных 
защитников Родины, прошли школу 
мужества, школу патриотизма в этих 
массовых организациях трудящихся — 
в их отрядах, школах, клубах, кружках. 
ДОСААФ ныне признанный помощник 
и резерв доблестных Вооруженных Сил 
Страны Советов. 

Вглядитесь в эти фотографии с уче- 
ний <сЗапвд-81», проходивших в сентяб- 
ре минувшего года. Какая мощная тех- 
ника действовала на земле, в небе и на 
море. Большинство воинов, управляю- 
щих этими танками, бронетранспорте- 
рами, боевыми машинами пехоты, авто- 
мобилями, — воспитанники оборонного 
Общества. 

Боевые транспортные машины, вос- 
произведенные на фотографиях, всего 
лишь частица тех средств, которыми 


располагают наши Вооруженные Силы 
для выполнения ответственной задачи — 
быть стражем мирного труда советского 
народа, оплотом всеобщей безопасно- 
сти. ,1 

Шестьдесят четыре года Советская 
Армия и Военно-Морской Флот свято 
несут эту благородную миссию, бди- 
тельно стоят на страже завоеваний Ве- 
ликого Октября, на страже мирВ. Им- 
периалисты всех мастей не раз пыта- 
лись силой проверить прочность Совет- 
ского государства. И каждый раз наша 
армия и флот наносили им сокруши- 
тельное поражение. Так было в годы 
гражданской войны, так было на озере 
Хасан, на Халхин-Голе, так было в Ве- 
ликую Отечественную. Беспримерный 
массовый героизм советских людей в 
грозные годы военных испытаний на- 
глядно показал всему миру: народ, для 
которого защита социалистического 
Отечества является кровным делом, 
непобедим. 

Советские Вооруженные Силы — не- 
отъемлемая часть нашего народа. Они 
живут с ним одними помыслами, одни- 
ми интересами. Потому и, направляя 
в армию своих сыновей, мы наказыва- 
ем им добросовестно выполнять воин- 
ский долг, который наша .Конституция 
определяет как священный. Осваивая 
выкованную в боях науку побеждать, 
сегодняшние солдаты, сержанты, офи- 
церы перенимают у фронтовиков луч- 
шие черты — мужество и стойкость, 
беззаветную преданность делу Комму- 
нистической партии. 

«Теперь в рядах защитников Роди- 
ны, — отмечал на XXVI съезде КПСС 
товарищ Л. И. Брежнев, — стоят уже 
сыновья и внуки героев Великой Отече- 
ственной войны. Они не прошли суро- 
вых испытаний, выпавших на долю их 
отцов и дедов. Но они верны героиче- 


Фотографии из районов учений «За- 
пад- 81 »: 

Десантируются мотострелки батальона, 
которым командует майор В. Панов. 

В штабной палатке майор В. Киндаев и 
капитан В. Елфимов за разработкой 
оперативных документов. 

Автомобили на переправе через водную 
преграду. 

Танки и авиация атакуют «противника». 

Фото А. Ефимова 


ским традициям нашей армии, нашего 
народа. И каждый раз, когда требуют 
интересы безопасности страны, защиты 
мира, когда нужно помочь жертвам аг- 
рессии, советский воин предстает перед 
миром как бескорыстный и мужествен- 
ный патриот, интернационалист, гото- 
вый преодолеть любые трудности». 

Да, воинская служба — это труд, 
большой и ответственный. В холод и 
зной, пургу и дождь, днем и ночью 
воин призван быть начету. Боевое де- 
журство, караульная служба, напряжен- 
ная учеба в поле, наконец, действия в 
обстановке, максимально приближен- 
ной к боевой, как это было на учениях 
«Запад-81». Они явились экзаменом 
боевой выучки войск, стали отчетом на- 
ших Вооруженных Сил перед Коммуни- 
стической партией и Советским прави- 
тельством о готовности выполнить лю- 
бое задание Родины по защите социа- 
листических завоеваний. Наши воины, в 
их числе водители боевой, транспорт- 
ной техники, в тесном союзе с воинами 
братских стран — участниц Варшавско- 
го Договора надежно стоят на страже 
мира. Они отмечают всенародный 
праздник — День Советской Армии и 
Военно-Морского Флота новыми успе- 
хами в боевой и политической подго- 
товке, в готовности дать отпор любому 
агрессору. 





За нашу Советскую Родину! 
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РЕЗЕРВЫ ІИАССОВОСТИ 


В конце минувшего года состоялся 
VII пленум Центрального комитета 
ДОСААФ СССР, где были обсуждены 
задачи организаций оборонного Обще- 
ства, вытекающие из постановления ЦК 
КПСС и Совета Министров СССР «О 
дальнейшем подъеме массовости фи- 
зической культуры и спорта». Принятое 
в соответствии с установками XXV І 
съезда КПСС, оно подчеркивает, что 
главная задача физкультурно-спортив- 
ного движения — всемерно способст- 
вовать укреплению здоровья советских 
людей, повышению их работоспособно- 
сти и производительности труда, готов- 
ности к защите Родины, завоеваний со- 
циализма, формированию высоких 
нравственных качеств, бодрости духа, 
силы и выносливости. 

Этим высоким целям призваны слу- 
жить и культивируемые ДОСААФ виды 
спорта, роль которых в решении оздо- 
ровительных, воспитательных, народно- 
хозяйственных, оборонных задач неук- 
лонно возрастает. 

Постановление обязывает «повысить 
внимание к техническим и военно-при- 
кладным видам спорта, особенно к ав- 
томобильному, мотоциклетному, пара- 
шютному, стрелковому». 

Какими возможностями располагают 
организации ДОСААФ для претворения 
в жизнь этого требования, какие резер- 
вы можно и нужно привести в дейст- 
вие! С таким вопросом корреспондент 
журнала обратился к нескольким участ- 
никам пленума, имеющим за плечами 
немалый опыт организаторской работы 
в автомотоспорте. 


Т. ЧХАИДЗЕ, 

заместитель председателя ЦК ДОСААФ 
Грузинской ССР, 
мастер спорта СССР 

Принципиальный ответ дает нам само 
постановление — программный доку- 
мент в области физической культуры и 
спорта. Оно требует иной, чем до сих 
пор, масштабности, иного размаха спор- 
тивной работы, требует предоставления 
широких возможностей и создания наи- 
лучших условий людям всех возрастов 
и профессий для спортивных занятий. 
Как применить это к автомотоспорту? 
Мы хорошо понимаем, что, даже резко 
улучшив снабжение спортивной техни- 
кой, в которой сейчас ощущается ост- 
рый дефицит, не решить проблемы 
массовости. Здесь есть только один 
путь: вовлечение в автомотоспорт во- 
дителей-профессионалов, владельцев 
машин, мотоциклистов, счет которым 
давно идет на миллионы. А вот как это 
сделать, предстоит решать нам, коми- 
тетам ДОСААФ, клубам, федерациям, 
опираясь на помощь многих организа- 
ций. 

Мне представляется, что начинать 
надо с разработки стройной програм- 
мы массовых соревнований, которая 
исходила бы из военно-прикладных за- 
дач, интересов и возможностей широ- 
ких кругов водителей. Дело это непро- 
стое, поскольку такая программа долж- 


на учитывать многие факторы, в том 
числе сбережение техники и цену горю- 
чего, поскольку речь идет об автомо- 
билях, занятых в народном хозяйстве, и 
о личном транспорте. Не берусь пред- 
восхищать в деталях, что может войти 
в эту программу, но убежден; она . 
должна содержать широкий набор до- 
ступных и в то же время имеющих эмо- 
циональную, спортивную окраску сорев- 
нований. 

С учетом этого нужно, мне думает- 
ся, поднять на иной качественный уро- 
вень работу комитетов по массовым 
видам соревнований федераций авто- 
и мотоспорта, а там, где таких коми- 
тетов нет, создать их. Это направление 
работы сегодня главное. Поэтому фе- 
дерации должны быть укреплены авто- 
ритетными представителями органов 
народного просвещения, автотранспорт- 
ных организаций, ДСО «Спартак», «Ди- 
намо», «Трудовые резервы», «Буревест- 
ник», спортивных клубов армии и, ко- 
нечно, обществ автомотолюбителей, 
которые пока не вовлечены по-настбя- 
щему в спортивную деятельность. Толь- 
ко сообща, опираясь на заинтересован- 
ную помощь этих и других организа- 
ций, ДОСААФ сможет успешно решать 
новые задачи в области развития мас- 
сового спорта. 

Взять, например, такой вопрос, как 
подготовка общественных тренеров, 
судей. До сих пор мы худо-бедно об- 
ходились силами активистов наших клу- 
бов. Теперь это может оказаться кап- 
лей в море. Мы, работники ДОСААФ, 
призваны организовать Судейские семи- 
нары, сборы, другие формы учебы, а 
вот люди, кадры общественников, оче- 
видно, должны приходить из тех орга- 
низаций, которые я назвал. 

Один пример. В средних школах не- 
мало преподавателей труда. Разве из 
их числа нельзя пополнить судейский 
и тренерский актив по моделизму. 
Кстати, спортивное моделирование да- 
леко не разработанный пласт в подъе- 
ме технических видов спорта. Это я 
говорю не только как человек, много 
лет связанный с автомотоспортом, но и 
как отец. Мальчиком в школе мой сын 
увлекся автомоделизмом и до сих пор, 
став взрослым человеком, не оставляет 
этого занятия, имеет звание мастера 
спорта. К сожалению, база для разви- 
тия автомоделизма у нас пока что очень 
слаба. Но разве так уж сложно нала- 
дить в достаточном количестве выпуск 
наборов, моторчиков для модельных 
кружков и секций, куда ребята идут 
с большим желанием. То же относится 
и к вождению автомобилей, картингу, 
мотоспорту. Школьники, учащиеся ПТУ, 
техникумов, . можно сказать, рвутся 
сесть за руль автомобиля, карта, мото- 
цикла. Нужно только помочь им осу- 
ществить их желание, направить его в 
нужное русло. 

И последнее — о загрузке спортив- 
ных сооружений. Мы в Грузии распола- 
гаем прекрасным спортивным комплек- 
сом, пригодным для проведения прак- 
тически любого вида соревнований по 
автомотоспорту. Его двери раскрыты 


для всех. Но, чтобы он не пустовал, не- 
обходимо осуществить то, о чем я гово- 
рил: разработать программу массовых 
соревнований, внедрять их, опираясь 
на помощь многих организаций и об- 
щественного актива. 

Профессор Л. АФАНАСЬЕВ, 
ректор МАДИ, председатель Федерации 
автомобильного спорта СССР, 
вице-президент Международной 
федерации 

автомобильного спорта (ФИСА) 

Для каждого, кому дорог автоспорт, 
строки постановления ЦК КПСС и Сове- 
та Министров СССР, говорящие о необ- 
ходимости уделять нашему любимому 
делу особое внимание, восприняты с 
большим удовлетворением. Но это дол- 
жно не только радовать нас, это и ко 
многому обязывает. 

Наверно, не лишне вспомнить, что 
среди технических и военно-приклад- 
ных видов спорта автомобильный по по- 
казателям массовости уступает только 
стрелковому. И здесь надо отдать дол- 
^ жное всем, кто еще много лет назад 
создавал, пропагандировал наши соб- 
ственные, ни у кого не заимствованные, 
я бы сказал, советские виды массовых 
автомобильных состязаний. Имею в ви- 
ду и «фигурку», и соревнования на эко- 
номию топлива, и двоеборье, и много- 
борье. Сегодня они не только прочно 
взяты на вооружение в автоспорте, но 
и служат основой конкурсов по профес- 
сии, которые проводят профсоюзы и 
комсомол. 

и все же, если подходить к массово- 
сти в спорте с новыми мерками, кото- 
рые четко обозначило постановление, 
то надо сказать: можно сделать еще 
очень много, больше, чем было сделано. 
Это относится как к номенклатуре до- 
ступных соревнований, в которых ав- 
томобили не подвергаются интенсивно- 
му износу и не расходуется много топ- 
лива, так и к числу людей в них вовле- 
каемых. Изменяя, скажем, набор уп- 
ражнений в двоеборье, приспосабливая 
их к тому или иному виду автомобиль- 
ного подвижного состава, мы можем 
открыть дорогу в спорт водителям ав- 
тобусов, автопоездов и многим дру- 
гим. Иными словами, в рамках сущест- 
вующих соревнований значительно рас- 
ширить участие в них. Особенно перс- 
пективно то, что связано с экономич- 
ным вождением. Мы провели такое со- 
ревнование среди студентов МАДИ — 
оно вызвало огромный интерес. Пола- 
гаю, что подобные состязания доступ- 
ны каждому автотранспортному пред- 
приятию, каждой ведомственной или 
колхозной автобазе, каждой районной 
организации ДОАМ. 

Другой путь, как я уже сказал, — 
внедрение новых массовых видов со- 
ревнований. Среди них первым хоте- 
лось бы назвать слалом, весьма попу- 
лярный за рубежом. Он в чем-то срод- 
ни нашей «фигурке». И хотя уступает 
ей в разнообразии упражнений, выиг- 
рывает в зрелищности, спортивности. 
ФАС СССР приняла решение развивать 
слалом. Дело теперь за тем, чтобы его 
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в ДЕЙСТВИЕ ! 


Пропагандировать, распространять по^ 
всеместно. 

Заслуживают внимания однодневные 
туристские ралли, которые кое-где бе- 
рут на вооружение советы обществ 
автомотолюбителей. Программа их 
обычно рассчитана на 100 — 200 кило- 
метров и включает дополнительные со- 
ревнования (элементы той же «фигур- 
ки»), технические конкурсы, познава- 
тельную часть, связанную с посещени- 
ем памятных мест. За рубежом сотни 
тысяч автомобилистов посвящают свой 
досуг участию в таких ралли. 

Для водителей, живущих в больших 
городах, могут быть весьма полезны и 
интересны соревнования по «городско- 
му ориентированию», известные в Мо- 
скве под названием «Где эта улица, где 
этот дом?». Они, с одной стороны, учи- 
тывают знание городских маршрутов, а 
с другой — умение ездить безопасно, 
экономно расходуя топливо. 

В связи с этим хотелось бы подчерк- 
нуть один весьма важный аспект массо- 
вых соревнований — профессиональ- 
ную, прикладную направленность, на- 
целенность их на безопасность движе- 
ния, на приобретение опыта техобслу- 
живания, выявления неисправностей. 

Чтобы расширить рамки автоспорта, 
введя в него соревнования, не требую- 
щие специально подготовленной техни- 
ки, сложных по обустройству трасс, 
стоит подумать о популяризации таких 
состязаний, рассчитанных уже на опыт- 
ных спортсменов, как ралли-кросс и 
кросс на легковых автомобилях. 

Сегодня уже доказана большая вос- 
питательная роль автоспорта в работе 
с подростками, юношами. Чем раньше 
мы привлечем ребят к этому полезно- 
му занятию, тем больше будет отдача 
и школе, и в армии, на производстве, 
и для самого автоспорта. Здесь делом 
номер один считаю картинг, которым 
можно заниматься уже в начальной 
школе. Причем задача не только в том, 
чтобы посадить мальчика за руль про- 
стейшей спортивной машины. Надо, 
чтобы он принимал участие в ее по- 
стройке, сборке. Вот почему столь важ- 
но действительно в массовом масшта- 
бе наладить производство комплектов 
агрегатов для самостоятельной построй- 
ки картов в школах и внешкольных уч- 
реждениях, ПТУ, техникумах. 

Картинг, разумеется, не исключает 
другие формы привлечения ребят в ав- 
тоспорт. Весьма перспективны соревно- 
вания школьников-автомобилистов, по- 
зволяющие на одной машине соревно- 
ваться многим. Этот принцип вообще 
должен находить все большее распро- 
странение в массовых стартах. 

А. ЧИКСТА, 

председатель колхоза «Накотне» 
(Елгавский район. Латвийская ССР|, 

Герой Социалистического Труда, 
депутат Верховного Совета СССР 

Постановление «О дальнейшем подъ- 
еме массовости физической культ)ты и 
спорта» — это новый шаг в борь^ за 
здоровье народа, его разностороннее 
гармоничное развитие. И от всех нас, 
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в той или иной мере способных оказать 
содействие этому важному партийному, 
государственному делу, зависит, на- 
сколько успешно оно будет претворено 
в жизнь. Многое, мне кажется, можно 
сделать при заинтересованном отно- 
шении руководителей каждого произ-' 
водственного объединения или пред- 
приятия, колхоза или совхоза для ре- 
шения проблемы массовости в спорте. 
Что греха таить, немало еще у нас хо- 
зяйственников, равнодушных к спортив- 
ной жизни, не представляющих себе ре- 
ально, какие возможности заложены в 
занятиях физкультурой и спортом для 
роста производительности труда, реше- 
ния проблемы кадров, воспитания моло- 
дежи. 

Возьмем наш ордена Ленина колхоз 
«Накотне» — одно из передовых хо- 
зяйств республики. Если я скажу, что у 
нас годовой доход превышает 10 млн. 
рублей, что мы возвели фермы, цеха, 
мастерские, завершаем постройку цент- 
рального поселка современной архи- 
тектуры с детсадом, магазином, школа- 
ми — • это вряд ли кого удивит. Немало 
у нас в страхе колхозов-миллионеров. 
А вот другие данные, наверно, могут 
кого-то озадачить. Колхоз имеет свой 
аэроклуб с собственными аэродромом, 
самолетами, планерами, дельтапланами, 
секции автогонщиков, мотоспортсменов, 
моделистов, тратит на это десятки тысяч 
рублей в год. Зачем все это в колхо- 
зе? Отвечу. Давно уже «Накотне» не 
нуждается в рабочей силе, в том числе 
квалифицированной. Для нас не суще- 
ствует проблемы, как удержать на селе 
молодежь. Напротив, в колхоз тянутся 
парни из других мест, демобилизован- 
ные воины. И не только потому, что 
здесь ждет интересная работа, доста- 
ток. Они знают и другое: тут есть воз- 
можность выбрать занятия спортом по 
душе. А в наш технический век мотор- 
ным видам спорта многие молодые лю- 
ди отдают предпочтение. И колхоз, его 
правление не жалеют средств на их 
развитие. 

Из более чем 1200 колхозников в «На- 
котне» свыше 160 трактористов, 140 
водителей автомобилей. Это сила. И 
многие из них — в автоспорте. У нас 
шесть мастеров автомобильного спор- 
та, один — международного класса. Но 
главное даже не это, а то, что каждый 
автоспортсмен — это отличный произ- 
водственник, безупречно владеющий 
техникой, образец в умении сохранять 
ее, взять от нее все возможное. От та- 
ких людей отдача производству в два- 
три раза больше, чем от другого работ- 
ника. Это мы специально подсчитыва- 
ли, как говорится, с цифрами и факта- 
ми в руках. Собственно, так и должно 
быть. Автоспорт — это занятие для лю- 
дей серьезных. Здесь «на авось» рас- 
считывать не приходится. Только на 
свои знания, умение готовить машину, 
восстанавливать, беречь. А все приоб- 
ретенное в спорте переносится на про- 
изводство, на закрепленный за тобой 
грузовик, трактор, комбайн. И еще. 
Лучшие автоспортсмены и мотогонщи- 
ки всегда на виду. Они уважаемые в 
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колхозе люди, и естественно желание 
’ молодых следовать им, подражать. Те, 
кто тянется в секции автоспорта и мо- 
тоспорта, тянется и к техническим зна- 
ниям, стремится повысить свою квали- 
фикацию, классность. И колхоз, его 
организация ДОСААФ идут навстречу 
своим механизаторам — организуют 
курсы, занятия. Словом, труд и спорт 
идут у нас вместе. 

Я говорю об этом потому, что имен- 
но в таком подходе вижу главный ре- 
зерв повышения массовости. Да, нужно 
создавать труженикам условия для за- 
нятий любыми видами спорта, нужно и 
для решения социальных задач и про- 
изводственных. 

У нас в колхозе, как я говорил, есть 
гонщики, известные не только в рес- 
публике — в стране. Они участвуют и 
в чемпионатах Союза, и в международ- 
ных соревнованиях. Но не меньше ра- 
дует меня, что в самых простых автомо- 
бильных соревнованиях — фигурном 
вождении участвуют многие колхозные 
водители, владельцы личных машин, что 
в спортивных секциях колхоза занимает- 
ся почти 200 женщин, что спорт по-на- 
стоящему поставлен на службу здо- 
ровью, разностороннему развитию лич- 
ности. Наша сила в опоре на актив — 
общественных тренеров, судей, органи- 
заторов. Создание такого актива — 
важнейший резерв подъема массовости 
в любом коллективе. Спорт сам по себе 
форма проявления энтузиазма, горячей 
заинтересованности в деле. Надо толь- 
ко уметь поддержать это, направить в 
нужное русло. 

Возьмем такой пример: спортивные 
сооружения. Где проводить соревнова- 
ния? С площадками для «фигурки», 
многоборья дело обстоит проще. А как 
быть со скоростными гонками? Строить 
специальную трассу не под силу. Меж- 
ду тем у нас зимой проходят трековые 
автогонки, да еще при таком стечении 
народа, что столицы позавидуют. Все 
это благодаря энтузиазму любителей ав- 
тоспорта. Они превращают (другого 
слова не подберу) колхозный аэродром 
в арену для автомобильных гонок. Ра- 
ботают водовозные и другие машины, 
десятки людей делают снежные отва- 
лы, заливают дорожку. И какой празд- 
ник спорта устраивают! Колхоз наш 
стоит на шоссе Рига — Лиепая, так со 
всех районов приезжают. Такое же сте- 
чение людей бывает летом на соревно- 
ваниях планеристов, парашютистов, мо- 
делистов. 

Ну и последнее, о чем хотелось бы 
сказать, это о детях. Не надо проявлять 
робости, бояться привлекать их к заня- 
тиям авто- и мотоспортом. У нас два- 
дцать подростков в мотосекции высту- 
пают на мопедах, мотоциклах с 50-кубо- 
выми двигателями, и кроме пользы — 
ничего. Чем раньше мы посадим подро- 
стков за руль, тем быстрее и лучше вы- 
растим достойную смену шоферам, ме- 
ханизаторам, спортсменам. В общем, я 
глубоко убежден, что большие возмож- 
ности для подъема массовости автомо- 
тоспорта имеются именно в сельских 
районах. 
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ВЕСТИ С МЕСТ 



★ 

Первые курсанты — будущие воен^ 
ные водители стали хозяевами нового 
учебного корпуса отрадненской техни- 
ческой школы ДОСААФ (Куйбышев- 
ская область). В здании, возведенном 
хозяйственным способом, разместились 
классы для лабораторно-практических 
занятий по устройству, эксплуатации и 
техническому обслуживанию автомо- 
билей с дизельными двигателями. 

★ 

В подольской автомобильной школе 
ДОСААФ (Московская область) много 
внимания уделяют экономии горюче- 
го. Опыт лучшего мастера вождения 
Н. Тушева, добивающегося наибольшей 
экономии- ГСМ, стал достоянием всех 
работников школы. Вопросы бережли- 
вости в расходовании материалов об- 
суждались на общем собрании препо- 
давателей и мастеров. В итоге почти 
ежедневно в школе экономят до 70 лит- 
ров горючего. Так на практике осуще- 
ствляется взятое школой социалисти- 
ческое обязательство: «Сэкономить 
1 5 % горюче-смазочных материалов » . 
★ 

Колонна автомобилей, за рулем ко- 
торых были курсанты новомосковской 
школы ДОСААФ (Тульская область), 
совершила многокилометровый марш 
по дорогам области. Первая часть 
маршрута завершилась на . Кули- 
ковом поле, где 600 лет назад 
русские воины одержали великую 
победу и положили начало полному из- 
бавлению Руси от татаро-монгольских 
завоевателей. Курсанты посетили му- 
зей, прослушали лекцию. Сочетание 
практических задач по совершенство- 
ванию водительских навыков с военно- 
патриотическим воспитанием стало в 
новомосковской автошколе правилом. 
★ 

В новом учебном году значительно 
расширилась кзыл-ординская автошко- 
ка ДОСААФ. В дополнение к сущест- 
вующему учебному корпусу прибави- 
лось два класса ЛПЗ, класс горячей 
регулировки двигателей, пункт техни- 
ческого обслуживания автомобилей и 
стрелковый тир. Вступило в строй пя- 
тиэтажное общежитие для курсантов. 
★ 

Тбилисская автомобильная школа 
2 — первая в Грузии организация 
ДОСААФ, приступившая в нынешнем 
учебном году к подготовке водителей 
КамАЗов. Школа хорошо подготовилась 
к этому важному этапу работы: завер- 
шен капитальный ремонт здания, обо- 
рудованы дополнительные классы, 
учебная база укомплектована агрега- 
тами автомобилей камского завода. 

★* 

При бухарской образцовой объеди- 
ненной технической школе (Узбекская 
ССР) силами преподавателей, масте- 
ров и- курсантов построен и оборудо- 
ван современный автодром. Он пол- 
ностью электрифицирован и * радиофи- 
цирован, обеспечена электросвязь всех 
объектов с диспетчерским пультом уп- 
равления, находящимся на вышке. Ру- 
ководитель занятия имеет возмож- 
ность видеть сразу всю территорию и 
наблюдать за каждым курсантом в от- 
дельности. Это заметно повысило эф- 
фективность обучения. 


Из шурналистсиого 
блокнота 


Местом Всесоюзных учебно-методи- 
ческих сборов, которые регулярно про- 
водит ЦК ДОСААФ СССР, прошлой 
осенью стал Волгоград. Сюда в этот раз 
приехали заместители председателей 
областных, краевых и республиканских 
комитетов оборонного Общества, а ины- 
ми словами те, кто вместе с другими 
работниками, активом непосредственно 
организует, направляет учебно-воспита- 
тельную, спортивную работу в наших 
школах, спорттехклубах. 


...С моим старым знакомым Алексеем 
Ивановичем Рябковым, заместителем 
председателя сахалинского обкома 
ДОСААФ, мы поднялись на вышку дис- 
петчерского пункта автодрома волго- 
градской образцовой автошколы. Из 
этой застекленной «рубки» вся его тер- 
ритория в пять гектаров, все элементы 
и сооружения просматривались как на 
ладони. Увиденное впечатляло. Одно- 
временно шестнадцать дизельных гру- 
зовиков (школа готовит водителей этих 
машин) кружили по лабиринту автодро- 
ма. На пульте перед старшим мастером 
М. Медведевым загорались и гасли 
лампочки: следящие устройства фикси- 
ровали и передавали на пульт любые 
ошибки курсантов при выполнении того 
или иного упражнения. Команды стар- 
шего мастера по радио были хорошо 
слышны в любом уголке автодрома. 

Рябков все «брал на карандаш» и, 
оценивая работу волгоградцев, одобри- 
тельно заметил: «Молодцы, постара- 
лись!» Его дружно поддержали другие 
участники сборов. И правда, трудно бы- 
ло удержаться от похвалы. Не потому 
только, что сооружение внешне выгля- 
дело нарядным. Чувствовалось, что 
здесь все подчинено более рациональ- 
ному использованию каждой учебной 
минуты, а стало быть, лучшей практиче- 
ской выучке будущих воинов-водителей. 
Скажем, автодром в Волгограде отли- 
чается от других и тем, что в его комп- 
лекс входят тренажерный класс из че- 
тырех кабин в грузовом варианте (про- 
дукция ленинградского производствен- 
ного объединения ДОСААФ «Патриот») 
и класс по правилам и основам безо- 


пасности движения с 16 аппаратами для 
контроля знаний обучающихся, элек- 
трифицированными схемами и светофо- 
рами на стенах. Учебный план этого эта- 
па подготовки прост: 16 курсантов на 
автомобилях занимаются практическим 
вождением, 16 их товарищей в это вре- 
мя решают различного рода задачи в 
классе. Потом группы меняются. Учеб- 
ный день, таким образом, уплотнен до 
предела. 

Те из нас, кто ранее бывал на учеб- 
но-методических сборах в Хмельниц- 
ком и Таганроге, Каунасе и Хабаровске, 
Ульяновске и Ереване, утвердились в 
едином мнении: автодромная подготов- 
ка, показанная волгоградцами, — шаг 
вперед в обучении будущих армейских 
водителей. Это и показатель общего 
подъема материально-технической ба- 
зы учебных организаций оборонного 
Общества. 

В самом деле. Кажется, не так уЖ 
далеко ушло то время, когда наши ав- 
тошколы, спорттехклубы только-только 
выбрались из обветшалых помещений, 
начали капитальное строительство. 
VIII съезд ДОСААФ определил как не- 
отложную задачу создание учебно- 
спортивных комплексов, неотъемлемой 
частью которых должны были стать ав- 
тодромы. Автомобильных и технических 
школ, имевших эти сооружения, насчи- 
тывалось тогда чуть больше 50%. Сей- 
час их свыше 907о' 

В Армении, Грузии, Белоруссии, Лит- 
ве, Молдавии, на Украине уже немало 
школ, которые приступили к новому 
этапу оборудования автодромов — 
полной электрификации, оснащению 
элементами, позволяющими обучать 
курсантов целому управлению автомо- 
билем в к^тических дорожных ситуа- 
циях. Опыт волгоградцев всем будет 
очень кстати. Не только в этом, но и 
во многих других отношениях. Напри- 
мер, те, кто готовит будущих воинов- 
водителей на дизельных автомобилях, с 
интересом ознакомились с оборудова- 
нием специализированных классов лабо- 
раторно-практических занятий, техниче- 
ского обслуживания, организацией 
фронтального метода разборочно-сбо- 
рочных работ. Ведь на обучение води- 
телей дизельных грузовиков, в частно- 
сти КамАЗов, переходит все больше и 
больше наших школ. 

Вообще постановка учебно-методиче- 
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ской работы в волгоградской образцо- 
вой поучительна. ' Здесь активно дейст- 
вуют две предметные комиссии — од- 
на по устройству и эксплуатации автомо- 
билей, другая по правилам дорожного 
движения; непререкаем авторитет пе- 
дагогического совета, который постоян- 
но направляет и контролирует учебу 
преподавателей и мастеров, их подго- 
товку к занятиям, следит за качеством 
каждого урока, многое делает по раз- 
витию рационализаторства, внедрению 
технических средств. 

— Опыт волгоградских коллег, — ска- 
зал мне заместитель председателя та- 
тарского обкома ДОСААФ С. Гольц, 
горячий поборник передовых методов 
в обучении водителей, — весьма поучи- 
телен и достоин распространения. 

С этим нельзя не согласиться. Пожа- 
луй, самым впечатляющим в деятельно- 
сти коллектива волгоградской, а также 
волжской автомобильной и волгоград- 
ской технической школ, которые госте- 
приимно принимали участников сборов, 
областного комитета ДОСААФ в целом 
является высокий уровень военно-пат- 
риотического воспитания курсантов. 

— Им скоро предстоит сесть за ры- 
чаги танка, за руль автомобиля, броне- 
транспортера и другой боевой техни- 
ки, — говорил председатель обкома 
Корнил Никитович Плакунов, — Каждый 
из них должен на всю жизнь сохранить 
в памяти, в сердце своем героические 
традиции защитников Сталинграда и 
хорошо усвоить народную мудрость: 
старая слава любит новую. 

Здесь, на волгоградской земле, воз- 
можности для этого неисчерпаемы. В 
те дни, когда мы осматривали памят- 
ник-ансамбль на Мамаевом кургане, 
возлагали венок у Вечного огня, когда 
ходили по Центральной набережной 
имени 62-й армии, по площади В. И. Ле- 
нина, где возводится комплекс музея- 
панорамы, плыли по местам боев Вол- 
жской военной флотилии, волнение не 
покидало ни одного из нас. Можно себе 
представить, какое впечатление остав- 
ляют в сердцах юношей эти священные 
места, встречи с ветеранами войны и 
труда, которые здесь постоянно проис- 
ходят! А формы военно-пат|:^отическо- 
го воспитания применяются досаафов- 
цами самые яркие, действенные. Они 
побуждают горячо любить Родину, 
партию, настойчиво овладевать военно- 
техническими знаниями, чтобы стать до- 
стойными защитниками завоеваний Ок- 
тября. 

Заместитель председателя ЦК 

ДОСААФ Казахстана Вачикан Рачиевич 
Власов назвал такие учебно-методиче- 
ские сборы родниками опыта. У встре- 
чи в Волгограде, мне думается, был яр- 
ко выраженный девиз: «Год 1982-й — 
на ступень выше!» Выше в качестве обу- 
чения и воспитания специалистов для 
армии и народного хозяйства, в эффек- 
тивном использовании оборудования, 
в настойчивом внедрении технических 
средств обучения, экономии и бережли- 
вости во всем. К этому зовут нас реше- 
ния XXVI съезда КПСС, на это направ- 
лены высокие социалистические обяза- 
тельства досаафовцев, взятые в честь 
60-летия образования СССР. 


А. БАБЫШЕВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Волгоград 



Награды Родины — лучшим 


т 

І 

II Добрая слава идет о слуцкой авто- 
школе ДОСААФ. Победитель всесоюз- 
ного соцсоревнования 1980 года, обла- 
датель переходящего Красного знаме- 
ни Сухопутных войск, носит звание 
образцовой. А всего пять лет назад... 

Пять лет назад командир автомо- 
бильного Подразделения майор Анато- 
лий Сергеевич Любецкий, уволившись 
в запас, пришел в горком партии, по- 
интересовался работой. Не сидеть же 
дома, когда есть и силы, и знания, и 
желание трудиться. Ему предложили 
возглавить автошколу, предупредив : 

— Учтите, не на легкое дело идете, 
коллектив сложный, недоработок уй- 
ма, трудновато придется. 

Любецкий согласился — трудностей 
он не боялся. 

Школа помещалась в деревянном до- 
ме, старом, с прогнившими полами. 
Давно намеревались перевести ее в дру- 
гое здание, даже заложили двухэтаж- 
ный кирпичный дом. Заложить-то за- 
ложили, а потом забросили. Так и сто- 
яла пустая коробка. Завершение стро- 
ительства было задачей номер один. 
Анатолий Сергеевич энергично взялся 
за это дело. С помощью местных пар- 
тийных и советских органов, минского 
обкома ДОСААФ расшевелил строи- 
телей. На объекте появились люди, за- 
гудели моторы машин. Стройка ожила. 
Закончили учебный корпус. Потом ря- 
дом с ним на пустыре стали вырастать 
другие здания — классы для лабора- 
торно-практических занятий, техниче- 
ского обслуживания автомобилей, ма- 
стерские, гаражи. Их в основном строи- 
ли уже хозяйственным способом. Но 
возводились не только корпуса — зак- 
ладывался и фундамент новых отноше- 
ний в коллективе. Повысилась тре 
вательность к людям, стало больше про- 
являться заботы об их профессиональ- 
ном росте, методическом мастерстве. 
Для обновления учебной базы школа 
получила новые автомобили «Урал» и 
ГАЗ — 66, двигатели с бесконтактным 
зажиганием, другую технику и посо- 
бия. Среди преподавателей, мастеров 
началось соревнование на лучшее обо- 
рудование классов в новом корпусе. 


В этой школе мне доводится бывать 
часто. Кажется, ко всему пригляделся, 
все потрогал. Нет, всякий раз по при- 
езде встречаю что-то новое, оригиналь- 
ное. Однажды в классе ЛПЗ увидел бе- 
лый экран под потолком. Кино в тео- 
ретическом классе — это уже привыч- 
но. А вот в лаборатории вижу впервые. 
Оказывается, курсантам показывают 
учебные фильмы и по обслуживанию 
автомобилей. Наглядно, убедительно, 
доходчиво! Посмотрел, как выполня- 
ется работа — и сам повтори. Ребята 
быстрее овладевают практическими на-^ 
Быками. А это в подготовке шоферов — 
главное. Кино в классе ЛПЗ предло- 
жил использовать Любецкий. Он вооб- 
ще горячий поборник технических 
средств обучения. И коллектив увлек 
за собой. Равнодушных теперь в нем 
нет. Все теоретические классы оборудо- 
ваны устройствами программного обу- 
чения, кино- и звуковоспроизводящей 
аппаратурой. Начали применять также 
телевидение, видеомагнитофоны. 

За опытом в Слуцкую автошколу' 
едут со всей Белоруссии, из других 
республик. На ее базе регулярно про- 
водятся республиканские и областные 
учебно-методические сборы. 

Взлет этот, прямо скажу, связывают 
с именем нынешнего руководителя 
коллектива. На старте десятой пяти- 
летки возглавил он школу, а на фини- 
ше ее удостоен награды Родины" — ор- 
дена «Знак Почета». ‘ 

...Внешность у Анатолия Сергеевича 
внушительная: высокий, крепкий, 

плечистый. Гладко причесанные, начав- 
шие седеть волосы, мужественное ли- 
цо. И доброжелательное. Он отзывчив, 
всегда готов терпеливо выслушать со- 
беседника, вникнуть, если надо, ' под- 
держать. Доброта к людям, наверное, у 
него еще с военной поры. В 1942 году, 
в разгар Сталинградской битвы он 
15-летним подростком был зачислен 
юнгой на один из кораблей Волжской 
военной флотилии и видел сам, сколь- 
ко страданий и горя приносит война, 
какой дорогой ценой добывается побе- 
да. В 1944 году рослого не по годам, 
ловкого, сообразительного, а главное, 
уже обстрелянного моряка послали на 
командные курсы автомобилистов. С 
тех пор автомобильное дело стало его 
армейской профессией. И вот, окончив 
службу, Любецкий возглавил школь- 
ный коллектив. 

Движение вперед — девиз Любецко- 
го. А теперь и не только его, и верного 
помощника — заместителя по учебно- 
воспитательной работе подполков- 
ника запаса Ю. Портных, участника 
Великой Отечественной войны, выпуск- 
ника Военно-политической академии 
имени В. И. Ленина, и многих препо- 
давателей, мастеров. Уже не один год 
трудятся в коллективе В.Скридлевский, 
И. Волосевич, Е. Хоровец, А. Черны- 
шов, В. Чиркин... Все свои знания и 
жизненный опыт они отдают подготов- 
ке будущих армейских водителей, шо- 
феров для народного хозяйства. Вместе 
с начальником школы за успехи в де- 
сятой пятилетке удостоен награды — 
медали «За трудовое отличие» — пре- 
подаватель И. Волосевич. 

— Награда Родины ко многому обя- 
зывает, — говорит А. С. Любецкий, — 
постараюсь ее оправдать. 

С. АСЛЕЗОВ 
Фото в. Можарова 

Минская область, 
г. Слуци 
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ДЕЛО КАЖДОГО 


В решениях XXVI съезда партии, до- 
кументах ноябрьского (1981 г.) Пленума 
ЦК КПСС экономное, бережливое рас- 
ходование топливно-энергетических ре- 
сурсов названо как одна из важнейших 
задач нашего хозяйствования. В числе 
основных потребителей нефтепродуктов 
в стране сегодня автомобильный транс- 
порт. На его долю приходится 20% 
жидкого топлива, расходуемого в на- 
родном хозяйстве. Только предприятия 
Минавтотранса РСФСР ежегодно пот- 
ребляют более 5,5 миллиона тонн бен- 
зина и около 2 миллионов тонн дизель- 
ного топлива, 145,5 тысячи тонн мотор- 
ных масел. 

Как обстоит дело с расходованием 
этого трудно добываемого и дорого- 
стоящего источника энергии? Что дает 
здесь государству, обществу рачитель- 
ность, во что обходится бесхозяйствен- 
ность? Простые и мудрые народные 
слова: «Копейка рубль бережет» давно 
на вооружении умелых организаторов 
производства, водителей, ремонтников 
автотранспортных предприятий. А те- 
перь все чаще появляются в гаражах, 
диспетчерских, на территориях автохо- 
зяйств плакаты с напоминанием: «Кап- 
ля — тонну сберегает!». 

И это в прямом смысле так. Автомо- 
билисты кемеровского транспортного 
управления даже подсчитали: если в си- 
стеме питания подтекает в секунду од- 
на капля бензина — это 3,5 килограмма 
в сутки, 1,2 тонны в год. С утечками по- 
вели решительную борьбу. А сколь она 
эффективна, показывает такая цифра: 
водители управления, обслуживающие 
предприятия и стройки Кузбасса, сэко- 
номив в месяц один только процент го- 
рюче-смазочных материалов, могут вы- 
полнить дополнительные работы на 130 
тысяч тонно-километров. Там же, в 
Кузбассе, есть не очень крупное по ны- 
нешним масштабам беловское пасса- 
жирское автохозяйство, коллектив кото- 
рого на сэкономленном за десятую пяти- 
летку топливе смог бы работать пятьде- 
сят дней. Вот вам капли! 

На автотранспорте общего пользова- 
ния сейчас ширится социалистическое 
соревнование за бережливость, оно ох- 
ватывает все новые бригады, колонны, 
предприятия. Люди открывают индиви- 


Н. АКУЛИНУШКИН 


дуальные, коллективные лицевые счета 
экономии, участвуют в смотрах-конкур- 
сах по экономному расходованию топ- 
лива. Наиболее значительные успехи 
достигаются там, где проблема решает- 
ся комплексно, где дружно берутся за 
нее все — водители, ремонтные рабо- 
чие, инженерно-технические работники. 

Много дают для эффективного ис- 
пользования автомобилей и одновре- 
менно экономного расходования трудо- 
вых и материальных ресурсов, в том 
числе топлива, заключаемые коллекти- 
вами предприятий автомобильной про- 
мышленности, автотранспорта и научно- 
исследовательских организаций догово- 
ры о научно-техническом сотрудничест- 
ве в продлении пробега машин без ка- 
питального ремонта, являющиеся од- 
ной из форм социалистического сорев- 
нования. В нем участвуют сегодня 300 
тысяч водителей транспортных предпри- 
ятий общего пользования в стране. Око- 
ло 100 тысяч из них уже выполнили обя- 
зательства. И это при том, что за годы 
десятой пятилетки нормативные пробе- 
ги грузовых машин благодаря усилиям 
автомобилестроителей возросли более 
чем в полтора раза и достигли 250 — 300 
тысяч километров, до 5% улучшены по- 
казатели топливной экономичности вы- 
пускаемых автомобилей. 

Важнейший резерв снижения расхода 
топлива — дальнейшее совершенствова- 
ние транспортного процесса, сокраще- 
ние порожних пробегов, применение 
прицепов. Сейчас все шире внедряются 
оптимальные маршруты, чему способ- 
ствует развитие централизованных пере- 
возок, чаще применяются большегруз- 
ные контейнеры. Министерство автомо- 
бильного транспорта РСФСР приняло 
ряд других существенных мер. Первой 
среди них назову внедрение новых, про- 
грессивных и технически обоснованных 
норм расхода топлива, соответствующих 
современному техническому уровню 
подвижного состава и условиям эксплу- 


атации. Эти нормы предусматривают 
снижение затрат топлива, в частности, 
при грузовых перевозках на 4 — 7%. 

Создан единый координирующий ор- 
ган «Росавтотопэнергоресурсы» со спе- 
циализированными службами на всех 
уровнях, с 1977 года действует центра- 
лизованная служба топливно-энергети- 
ческих ресурсов (ТЭР). Введен целый 
комплекс нормативной документации по 
применению, получению, хранению и 
учету топлив, смазочных материалов и 
специальных жидкостей для автомоби- 
лей, сбору, хранению и сдаче на реге- 
нерацию отработанных масел. На боль- 
шинстве предприятий созданы и осна- 
щены необходимым оборудованием 
участки карбюраторной и дизельной ап- 
паратуры. Большая заслуга в разработ- 
ке и внедрении всех этих мероприятий 
принадлежит коллективам НИИАТа, 
ЦНИЛа, других научных организаций, 
многих автотранспортных управлений и 
предприятий. Все это позволило в деся- 
той пятилетке сберечь 729 тысяч тонн 
бензина и 369 тысяч тонн дизельного 
топлива, что в стоимостном выражении 
составляет 127,8 * миллиона рублей. 

Как ни важны организационные и тех- 
нические мероприятия на всех уровнях, 
едва ли не решающее слово в береж- 
ливом расходовании горюче-смазочных 
материалов за водителем. Он главная 
фигура на автотранспорте. Как много за- 
висит от его мастерства и отношения к 
своему труду, умения и желания анали- 
зировать то, что делаешь. Припомина- 
ются встречи со многими знатными во- 
дителями, опыт которых известен авто- 
транспортникам всей страны. 

— Возьмите, вроде бы, нехитрое де- 
ло — управление дросселем при разго- 
не, — говорил мне Я. А. Гриценко, во- 
дитель подольской автоколонны № 1 127, 
заслуженный работник автотранспорта. 
— Но нехитрое оно для опытного шо- 
фера, а новичок на режимах разгона 
сжигает топлива, пожалуй, в два раза 
больше, чем, например, я. От специали- 
стов нам известно: при разгоне расход 
его чуть ли не в полтора раза больше, 
чем при равномерном движении на 
этом же участке. Вот и прикидываешь, 
где сэкономить, стараешься меньше де- 
лать торможений, остановок — все это 
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в середине 50-х годов, когда руковод- 
ство автомотоспортом в стране переда- 
валось ДОСААФ, когда зарождались 
новые виды автомобильных и мото- 
циклетных соревнований и наши гон- 
щики выходили на первые междуна- 
родные старты, был создан ЦАМК — г 
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опытом дается. 

Герой Социалистического Труда лау- 
реат Государственной премии СССР 
Е. П. Федюнин, водитель 29-го автоком- 
бината Главмосавтотранса, на эту же те- 
му высказался так: 

— Я и члены бригады, которую воз- 
главляю, возим грузы в плотных потоках 
транспорта по улицам Москвы с ее не- 
счетным числом перекрестков, светофо- 
ров. Приходится делать много остано- 
вок. Между тем высококвалифицирован- 
ные водители нашего комбината и здесь 
добиваются значительной экономии 
топлива, что не удается шоферам более 
низкой квалификации. 

Водители Герои Социалистического 
Труда Г. К. Королев, Е. В. Крезов, В. К. 
Хоружа, Н. И. Степанов и другие пере- 
довые люди автотранспорта, которые 
досрочно справились с заданиями де- 
сятой пятилетки, сэкономив по 2 — 3 ты- 
сячи литров топлива и более, комплек- 
ты шин, запасные части, были едины во 
мнении: чтобы экономно ездить, надо 
постоянно повышать мастерство и, ко- 
нечно, держать машину в хорошем со- 
стоянии. 

Содействуют совершенствованию шо- 
ферской подготовки и занятия автомо- 
бильным спортом, в первую очередь 
участие в соревнованиях на мастерство 
вождения, экономию топлива, организу- 
емые ДОСААФ, конкурсы на лучшего 
по профессии. 

Зависимость технического состояния 
подвижного состава от квалификации 
водителей тоже прямая. Если из ворот 
предприятия выпустили вдруг на линию 
автомобиль с плохо отрегулированным 
карбюратором, неправильно установлен- 
ным моментом зажигания, негерметич- 
ными клапанами, недостаточно четко ра- 
ботающими тормозами и т. д., а води- 
тель обо всем этом не знает, значит у 
него хромает профессиональная куль- 
тура. 

А как действуют мастера своего дела? 
Тот же Е. П. Федюнин рассказал, что в 
его бригаде 36 из 39 пунктов правил 
технического обслуживания N2 2 начи- 
наются словами «проверить и при необ- 
ходимости закрепить или отрегулиро- 
вать...» Не подумайте, что он с товари- 
щами чуть ли не безвылазно сидит в 
канаве и подменяет ремонтников. Ко- 
нечно, приходится и в гараже потратить 
время на проверку. Но они не теряют 
его зря и на линии, используют для это- 
го, к примеру, стоянку на загрузке и 
разгрузке. Выработали целый комплекс 
совершенно обязательных условий, ко- 
торые каждый водитель должен соблю- 


сти при выезде на линию, что и как про- 
верить. То же касается приемов вожде- 
ния, особенно таких, которыми можно 
сэкономить ресурсы. Особо обращено 
внимание на то, как трогать автомобиль 
с места, разгоняться, на каких передачах 
в каких условиях двигаться и т. п. 

В бригадах, работающих по методу 
подряда, я видел такие обращения: «Во- 
дитель, помни: при интенсивном разго- 
не автомобиль расходует топлива в 1,5 
раза, а масла в 2 раза больше, чем при 
спокойной езде!»; «Не забудь: длитель- 
ное движение на низших передачах уве- 
личивает расход топлива на 15 — 20%, 
масла — на 40— 607о!»- Как правило, во- 
дители здесь экономят каждый год ты- 
сячи литров топлива, многие комплекты 
шин, запчастей. Если учесть, что на ав- 
тотранспорте общего . пользования до- 
ставкой грузов занято около 6500 та- 
ких бригад и около двух тысяч возят 
пассажиров, то можно представить себе 
и размер экономии. 

Почему именно в подрядных бригадах 
выше производительность труда, ниже 
расход топлива, превышение моторе- 
сурса? Да потому, что здесь постоянно 
думают о конечном результате, забо- 
тятся о повышении профессионального 
мастерства каждого члена бригады, по- 
могают друг другу овладеть всеми тон- 
костями рациональной езды. 

Следовательно, надо настойчивее по- 
вышать квалификацию водительских 
кадров. Формы здесь известны. Нужно 
шире развивать наставничество, взаим- 
ный обмен опытом, создавать научно- 
популярные фильмы. По-видимому, сле- 
дует совершенствовать структуру пла- 
нов, программ в учебных органиэ-циях 
всех ведомств, занятых подготовкой во- 
дителей, чтобы дать будущему шоферу 
необходимый минимум теоретических и 
практических знаний по экономичному 
вождению автомобиля. 

Сейчас у нас в ряде транспортных уп- 
равлений число водителей первого 
класса составляет примерно 26%, второ- 
го — 31%. Следовательно, есть реаль- 
ная возможность повышать классность. 
И эта возможность используется. В учеб- 
ных автокомбинатах, школах транспорт- 
ных министерств, ДОСААФ, других ве- 
домств непрерывно работают очные и 
заочные курсы повышения водительской 
квалификации. В то же время нельзя за- 
бывать, что сама классность и те боль- 
шие средства, которые государство вы- 
плачивает за нее водителям, должны да- 
вать отдачу, стать действенным стиму- 
лом эффективного использования авто- 
мобилей. их экономной эксплуатации. 


При всем том положительном опыте 
по экономному расходованию топлива, 
который накопили автотранспортники 
страны за последние годы, мы не мо- 
жем сказать, что полностью справились 
с задачами, выдвинутыми партией и пра- 
вительством. Еще велика утечка топли- 
ва на сторону, по недосмотру, по бес- 
хозяйственности, из-за всякого рода 
приписок, слабой исполнительской дис- 
циплины, недостаточной квалификации 
работников. Почти во всех транспорт- 
ных управлениях наряду с передовыми 
есть предприятия, систематически не 
выполняющие нормы, задания по эко- 
номии горючего, масел, шин, запасных 
частей. Вместе с тем назрели вопросы, 
которые необходимо решать совместно 
с другими ведомствами. 

Автотранспортники справедливо 

предъявляют претензии к конструкции 
некоторых моделей грузовиков, автобу- 
сов, ряда двигателей, не обеспечиваю- 
щей экономного расходования топлива. 

Растет диспропорция между потреб- 
ностями и имеющейся сетью АЗС, кото- 
рые строятся пока медленно и разме- 
щаются порой без согласования с тран- 
спортными организациями, что приводит 
к увеличению порожних пробегов ав- 
томобилей. 

Мне уже приходилось говорить о том, 
что в самой системе заправки по пред- 
варительно оплаченным талонам зало- 
жены существенные потери. Примене- 
ние талонов вынуждает автохозяйства 
вводить сложную и трудоемкую систему 
их получения, выдачи и учета и в то же 
время практически исключает контроль 
за расходованием топлива. Нередки 
случаи, когда водители во избежание 
«нереальной» его экономии, образую- 
щейся в результате приписок транспорт- 
ной работы, продают талоны или унич- 
тожают их. При этом на АЗС остается 
оплаченное автохозяйствами, но невост- 
ребованное топливо. Так, в 1978 году в 
РСФСР не было получено бензина по 
оплаченным талонам на 93 миллиона 
рублей, а на АЗС при попытке запра- 
вить личные машины изъято талонов, 
предназначенных для государственных, 
на 41 1 тысяч литров. Отсюда и появля- 
ются пресловутые «королевы бензоко- 
лонок». 

Словом, нерешенных проблем, неис- 
пользованных резервов экономии топ- 
ливно-энергетических ресурсов на авто- 
мобильном транспорте еще много. И 
дело чести работников отрасли прило- 
жить все силы к тому, чтобы требование 
партии «Экономика должна быть эко- 
номной» претворить в жизнь. 


Центральный автомотоклуб ДОСААФ. 
В 1956 году он стал членом междуна- 
родных автомобильной и мотоциклет- 
ной федераций и подготовил почву для 
представительства в них ФАС и ФМС 
СССР в последующий период. 

ЦАМК внес большой вклад в разви- 
тие новых видов соревнований, расши- 
рение рамок автомотоспорта. При его 
активном участии происходило станов- 
ление у нас авторалли, мотокросса на 
короткой трассе, спидвея, гонок по 
ледяной дорожке, картинга, мотобола, 
многодневок. Организация всесоюзных 
чемпионатов, тренировочных сборов 
сильнейших спортсменов страны,, под- 
готовка национальных команд к вы- 
ступлению в первенствах Европы, ми- 


ра, в кубках дружбы социалистиче- 
ских страні методические разработки, 
сотрудничество с научно-исследова- 
тельскими институтами и заводами в 
деле совершенствования спортивной 
техники — вот неполный перечень за- 
дач, которые решает коллектив Цент- 
рального автомотоклуба ДОСААФ 
СССР. Велик вклад его тренеров и ме- 
хаников в достижения советских авто- 
мотоспортсменов на международной 
арене. Семнадцать раз наши мастера 
были первыми в личных и командных 
чемпионатах мира по мотогонкам на 
ледяной дорожке, четырежды стано- 
вились чемпионами мира в мотокрос- 
се, побеждали в «Кроссе наций» и 
«Трофее наций», одиннадцать раз вла- 


дели Кубком Европы по мотоболу, вы- 
игрывали чемпионаты мира и Европы 
по автомодельному спорту. Большие 
победы одержали на международной 
арене наши мастера ралли, кольцевых 
автогонок, картинга, спидвея. 

В конце прошлого года спортивная 
общественность отметила 25-летие 
ЦАМКа. А ныне перед его коллекти- 
вом встали новые, ответственные зада- 
чи, которые определены постановлени- 
ем ПК КПСС и Совета Министров 
СССР «О дальнейшем подъеме массо- 
вости физической культуры и спорта». 

Момент показательных выступлений ав- 
тогонщиков в Зеленограде, посвященных 
25-летию ЦАМКа. 
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Большинство легковых автомобилей, 
которые мы видим на дорогах, — «жи- 
гули», «москвичи», «волги» — обору- 
дованы двухкамерными карбюратора- 
ми с последовательным открытием 
дроссельных заслонок. Когда нагрузка 
на двигатель относительно невелика, 
рабочая смесь в него подается только 
из первичной камеры карбюратора. 
Заслонка вторичной камеры открыва- 
ется лишь тогда, когда педаль акселе- 
ратора пройдет 60 — 65% своего хода. 
С этого момента бензин начинает до- 
полнительно поступать через дозиру- 
ющие устройства вторичной камеры и 
общий расход его, естественно, возра- 
стает. Очевидно, что, следуя принципу 
экономичного вождения, нажимат^» ак- 
селератор до открытия вторичной ка- 
меры нужно как можно реже, только 
если это действительно необходимо по 
условиям движения. 

Как же водитель решает эту задачу? 
Обычно он ее вообще не решает, а дает 
«газ» как придется, исходя не только 
из дорожной ситуации, но и всевоз- 
можных личных соображений (вплоть 
до настроения). К тому же никакой 
информации о положении заслонок в 
карбюраторе он не имеет и просто не 
думает об этом. А если ему такую ин- 
формацию сообщить, да еще самым на- 
глядным образом? Не поможет ли это 
водителю более рационально управлять 
автомобилем, избегать неоправданного 
расхода бензина? 

Ответ получен нами чисто практиче- 
ским путем — в дорожных испытани- 
ях. Мы обратились к опыту наших вен- 
герских коллѳг-автомобилистов, при- 
меняющих нехитрую систему, ко- 
торая состоит из сигнальной лампы на 
щитке приборов и какого-либо кон- 
тактного устройства, замыкающегося 
при открытии дроссельной заслонки 
вторичной камеры («За рулем», 1982, 
1). Подобную схему мы без боль- 
ших трудностей смонтировали на 
обычном ВАЗ — 2101, где стоял стан- 
дартный карбюратор 2101-1107010-03. 
В механическом приводе включатель 
можно устанавливать на любой дета- 


Показатель 

Режим 

разгона • 

с полным 
открытием 
заслонок 
обеих камер 

с открыти- 
ем заслон- 
ки первич- 
ной камеры 

Время раз- 

9,5 

11Д 

гона, с 



Расход топ- 

33,5 

31.0 

лива, см3 




Контактное устройство, включающее 
сигнальную лампу на щитке приборов, 
смонтировали на корпусе карбюратора, 
соединив с валом дроссельной заслонки 
вторичной камеры. 
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ЛИ. Мы поставили его непосредственно 
на вал заслонки вторичной камеры* 
только для чистоты эксперимента. 

И вот мы на улицах Москвы. Пер- 
вый вывод не заставил себя ждать. 
Как только у водителя появилось же- 
лание, стартуя от светофора, оставить 
• позади себя всех «соперников», сразу 
ярко вспыхнула сигнальная лампа, 
как бы восклицая: «Вниманиеі Ваши 
спортивные достижения бьют по карма- 
ну!» Достаточно поездив по городу, 
мы убедились: да, эта маленькая лам- 
почка несомненно помогает излечить- 
ся от избытка темперамента. 

Эксплуатационных заездов для срав- 
нения расхода топлива при езде в 
«спортивном» и «нормальном» стиле 
мы не проводили, поскольку об этом 
достаточно красноречиво свидетельст- 
вовали результаты предыдущего теста 
с эконометром («За рулем», 1982, 
№ 1), где разница составила более 
10%. Поэтому мы ограничились одним 
небольшим экспериментом. 

На ровной асфальтированной пло- 
щадке мы разгоняли автомобиль с ме- 
ста до 60 км/ч (предельная скорость в 
населенных пунктах) двумя способа- 
ми — нажимая педаль акселератора 
«до пола» или открывая заслонку толь- 
ко первичной камеры. При этом опре- 
деляли время и расход топлива. Ре- 
зультаты показаны в таблице. Однако 
сами по себе эти цифры еще не дают 
законченной картины — ведь разгон 
в «двухкамерном» варианте происхо- 
дит на более коротком отрезке пути, 
чем в «однокамерном». Чтобы фини- 
шировать в одной и той же точке, на- 
до было проехать еще примерно 13 — 
14 метров, но уже с постоянной ско- 
ростью 60 км/ч, поскольку по услови- 
ям она является предельной. На это 
уходило еще 0,8 секунды и 0,9 см® 
бензина. Таким образом, проезжая 
одинаковое расстояние, равное пути 
разгона на одной первичной камере, 
автомобиль, стартующий с полным на- 
жатием акселератора, затрачивает на 
7,8% меньше времени, но на 9,9% рас- 
ходует больше топлива. Такова цена 
«победных стартов» от светофора. Ра- 
зумеется, у автомобилей разных моде- 
лей показатели будут отличаться, но 


процентное соотношение их сохранит- 
ся на том же уровне. 

До сих пор мы имели в виду ту часть 
водителей, которые постоянно или вре- 
мя от времени прибегают к приемам 
резкой езды, либо недооценивая влия- 
ние этого фактора на топливную эко- 
номичность, либо от склонности к 
псевдоспортивным эффектам (проще 
говоря — лихачеству). А может ли 
сигнализатор открытия вторичной ка- 
меры помочь опытным водителям с 
экономичным стилем вождения? 

Сигнальную лампу мы закрепили 
так, чтобы водитель не мог ее видеть, 
и за руль сел профессиональный ис- 
пытатель НАМИ. Его задача состояла 
в следующем: ехать расчетливо и эко- 
номично, руководствуясь своим опы- 
том, но держать скорость общего по- 
тока легковых автомобилей и никому 
не Мешать. В течение часа мы ездили 
по московским, основательно загру- 
женным магистралям, и за это время 
лампа загоралась всего три раза и не 
более чем на секунду. Таким образом, 
для высококвалифицированного води- 
теля, стиль езды которого рационален 
и, что не менее важно, не подвержен 
колебаниям, применение лампы ле 
даст существенного эффекта. Но 
давайте будем честными: многие ли 
из нас не по собственной, а По объек- 
тивной оценке могут отнести себя к 
«идеальным» водителям? Думаем, что 
немногие. Во всяком случае, несмотря 
на известный опыт, себя мы не риск- 
нули бы причислить к «лику святых». 

Вывод прост: каждый водитель сам 
должен решать, стоит ли ему приме- 
нять сигнализатор открытия вторич- 
ной камеры карбюратора. Вероятно, 
определенной, наиболее темперамент- 
ной части водителей он был бы поле- 
зен для того, чтобы отказаться от 
«экзотических» привычек и настроить- 
ся на общую волну бережливого отно- 
шения к топливу (с заметной выгодой 
для себя). 

БРИГАДА «ЗА РУЛЕМ» 


Редакция благодарит сотрудников 
НАМИ В. В. Карницкого, Ф. И. Майо- 
рова и С. Л. Афанасьева за помощь в 
организации и проведении теста. 







.іидмосковныи город Видное 
ще встречается в судейских 
лах рядом с фамилиями 
мых крупных мотоциклетных 
кований. Для воспитанников 
областного 

томотоклуба ДОСЛЛФ 
был особенно удачным 
спортсмены 
дали в личном 


все ча- 
протоко- 
приаоров са- 
со рев- 
местного 

спортивно-технического ав- 

прошлый год 
Впервые его 
выиграли две золотые ме- 
и командном чемпиона- 
I ""Р** " °Д"У серобряную. Здесь и 
состоялась наша беседа с Владимиром 
Любичем. Ири.шаться, еще в электрич- 
ке, по пути в Видное, все время хоте- 
лось представить себе чемпиона ми- 
ра — какой он? Ведь раньше видела 
его только с трибуны стадиона. Скажу 
ераэу — это очень скромный, обая- 
тельный и общительный челпве..- 


/ втомотоспорт 


и его мастера 


ппа м^®*^***^ банальный вопрос 

спорЛ Веяь* “Ьібрали мото- 

п ХЛЛ ^ мальчишки мечтают больше 

у нас играх..?^’^®®"’®' ДРУГих популярных 

„ Наверное, все началось с велог'и- 
педа, который купили мне родители. Жи- 
ли мы тогда в Красноярске С утоа по 

пед®бьш’^°в”мое«"° двору, и этот^велоси- 
пед оыл в моем воображении опоптив 

ких Появился мопеГта-' 

смнем ® нашем и со- 

седнем домах. А что касается мечты о 

мотоспорте, то тут все ясно — в Красно- 

были^ Й® *'^^*** мотогонки по льду 

были в особой чести. Кстати, нет ѵ нас 

гтпмл организационных форм с 

которых можно было ?ьі%и 
влечь вот таких дворовых гонщиков ^ к 
соревнованиям на личных машинах 

статьі’^А мнр"п могло бы 

изіестійій в ® «ашем доме жил 
известный уже в то время, да и сегодня 

йеи Емѵ“Іп?пя°л“*™ Анатолий Макси- 

че-ІІтняпттІ^^^ двадцать, а мне — 

четырнадцать. Работал он на алюминие- 

сеішии°ІІ 0 ГАД<ь®""Р °®®"“2 У себіГ в 
секции ДОСААФ, славящейся «леповикя. 

техникой^ и^пп увлеченность 

Тяв о ” предложил прийти в секцию 
Так я, семиклассник, оказался в спор- 
тивном коллективе. в спор- 

никакой романтики не было 
Приходилось выполнять самую чеоноі 
вую работу - мыть мотоциюты. подно- 
ныТ **”струмент и запас- 

ще ниях^^РвЛо-^І'*^в** *^пстотой в поме- 

все ѵспепм ^12 УД"вДя>ось, как он 
~ работать на заводе вы- 
ступать в соревнованиях, заниматься на 
общественных началах со своХсекци 
ей. Главное, чему он учил. -- тоѵполю- 

ка^’и^®^^Р технике, взаимовыруч- 

собранность. Это качество 
особенно важно для трековых гонок гпе 
дорогй порой сотая доля секунды 
Наконец я получил старенький мото- 

ваться вместе со всеми. Вот тогда по- 
настоящему узнал и оценил своего тоѳ- 
нера. Геннадий Иванович был очень пе- 
леустремленным человеком. На каждой 
тренировке он ставил перед всеми йЖи 
“»ДУ“ задачу и неуклонно, шаг ^ X" 

®® выполнения. При этом 
особенно внимательно относился к нам 
начинающим. Ну а с Анатолием Мак?”: 

крепко подружились и до сих 
связи, хотя живем дрѵг 
от друга очень далеко. 

іііпТ^ ^ настало время, когда при- 
ник.?. ®‘*'^®лить на старт соревнова- 

— Да, летом я выступал в кооссах (ѵі 

?пооь^"Тл« ''”32='° огромным ^од" 

любого «ледовика»), а зи- 
мой ■— в гонках на ледяной дооожир и I 
тут и там в классе ІѴб” смЗ 5?этому о” 
нотные свои планы связывал с млал- 

участиГ‘^в°“ ч? вв” “к ” принял 

участие в четвертьфинальной гонке 

Российской Федерации, но | 


первенства ^слеиаиии нл 

неудачно и в полуфинал не попал ' Уж 
очень многие было сильных соперников 
Вот тогда Геннадий Иванович предложил 

свои силы в ^л^се 
«500» на первенстве края. Честно гопп- 

ѵЛо ° к не верил, но тренер просто 

вьісокий'*оезѵльтя ° сумею пок^ать 

ВЫСОКИЙ результат. И он оказался прав— 

первое место и с тех пор вы- 
ступаю только на этих машинах Тогда я* 
уже закончил школу и работал слес^ем 

?портГ Чѵвс™^!:» м2с?е^ом 

Л чувствовал, что гонки стали для 

меня больше чем увлечением. И вот со- 
зрело решение поступать в московский 
институт физкультуры. В 1976 ?одѵ я 
стал студентом этого вуза! В том ж® 

іате’^то^а*!Гы четвертое место на чемпио- 
нате страны. Получил приглашение п 

” начал тренироваться у 
Сергея Александровича Старых ныне 

?1ких“мяг^Х^ тренера СССР, в компании 

рабанько С. Та- 

раоанько, В. Цыбров, В. Смирнов В гтѵ 

бинин, С. Яровой. В. Кузнецов, А.' Бонпа- 

Щербаков, Н. Костюнин. 

Требования здесь были уже совсем 

и нагрузки, и ответотвенноот” 

тщательность работы с двигателем. Не 

2. «За рулем» № 2 


ЕЕ? “'^^онХкГ 

де^."^о^лги§І2сы. Не“ раз™и°*1:е лвГ5Г“ 

ао^вЙГеш^сТЧ" 

естьТкем-Т '"ка®’'‘“'" “ ®б°р“”ой 

трекового мотоцикла. "‘=^‘'«”“6 знатоки 

главной команды стра- 
яектива - Л'оеиотёкоро №Вл астногё” спор' 
радё^Т.^ное’!*''*"™ Я®‘:аАФ в 

ЗІниЕ^сѴЕ^ 

пальника СТК знаю еще по Красноярску, 


МНР Пе?оовии гонщиком. Влади- 

мне но “® только друг 

что'с тренеотми’^имё“*‘ наставник. Так 
тренерами мне очень везло н и-пѵ. 

вьім* ® Владимиром Сухо-’ 

о® ®®'^ н подмосковном Жуков- 
ске, а тренируется у нас в Видном^ 

ДРУзья^Твот^‘нй‘'*^ гонщик. В яшзнй мы 

м?.^имы| отпёрви1?„”."°?т5?Р2стёт„""ё^"о 

терстІо"‘и'°ѵ®®’' ®°Н‘=Р'“енствовать' мёс^ 
зьях зашла речь о дру. 

отделения начальника автомото- 

віхнна ” института Владимира Голо- 

медали ІІмп^ионІ мир"?*-' 

пиёнёте ниоя командном чем- 

оГна^^^^ебряІот” Т"Іо?Гую^"ЕсЗІ 
Г?п^ом"ХГ • щ".Г’'„\н°я"^ёо^ьм^о"е"°^;ё^^^ 

в свои’°^іілё!*“и"°"“’'® ““Р®- Я поверил 

«асТТна «нГе «Г "в 

хот^ваик7м“'®"г"““ " °''®«ь сильныГчё- 
ной в гонщиком Зденеком Кудр- 

ёе выступать было лот- 

че здесь Постоянно ЧѴВСТПОПЯП млігт 

дорёгая ЛЛІ наиболее 

няя Обй^ медаль — прошлогод- 

няя. иоа дня я открывал заезды Пям 

вый закончил с максимальной суммой- 

второй пришлось сразу же 
очков^*Э^тп"лі?.° ^Двнеком, набравшим 14 

моя очередь соприкоснуться с соломой* 
Получил небольшую ТОЯПМѴ а .ВРВВ^РН- 

разбил основатель^, ю. вновГХо** 

дить на дорожку, но машёйь“ёё и 

ёНт““ °вГбр~- 

пёнГаё.‘!°Гсли"“п"рГг“р"аю"ё?ёт 

быть мне чемпионом ій зна^ няё? „ё! 

С^Р. отёёгр“ал""я."°иТуёГ"к“ зГоЖё: 

^ наши ребята поста- 

меёёГдосталн®сёГ'ий“^ ''ЙТ'*’' "Рвзовых 

Гладышеву ~ В°в°Де Сухову и 

— А теперь какие у вас заботы? 

ёизаи''ии'''ё°п®''''’ “ВвоРредственво в орга- 
забываю „"Р°®®Д®”ки соревнований.'^Не 

доттич“’воттиё."°в° ®*РД®“ помогли мне 
вершин в мотбепорте. настали 

ГОТОВИТЬ сменГ нё 

•шлёі личных планах. прсь 

лопю сё5ор=“??“” соревнование Во- 
лодю Сухова. Он стал чемпионпид о «лл 

мандном чемпионате я как ѵ^е 

|ёёомѴс"еГ„^: °/о“чу^%ЕЕІ-ЕІ 

н™аю"‘*™„ёёна"чтсГ'Ѵёёую° зЖё- стГ 
вят перед собой многие спорёиотые кпТ 
лективы оборонного Общесёот ёотоот.м 

.нашего моторного споптя 
® постановлении ЦК КПСС 
и Совета Министров СССР А о себе тппі 

^о-^оЦикл. мотойпорт - это на 

всю жизнь. Он меня многому научил 

Т. ГРИГОРЬЕВА 
материал был готов к печа- 

яёібГуТоГииГоТиёё’че7и% 

приёвотл **?** Совете Министров 
спорм ССС??”*** «Заслуженный мастер 
миоѵ • * ®''® «астаанииу Владиё 

трійёр «Заслуженный 

трене'ё'°'*ВАМИл '‘®"П‘«>н СССР, ныне 
спорта г ’Д'луженньій мастер 

стоен Севастьянов также удо- 

Й^Рза ♦Заслуженный тренер 

позТраел®яТт"н‘х. ' тедёнцёё 


Г. 
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рассказываем 
ОБ одной из ВОЕННЫХ 
ПРОФЕССИЙ автомобиля 

в ИНЖЕНЕРНЫХ ВОЙСКАХ 
СОВЕТСКОЙ АРМИИ 


репления оерегов и ■ 

Каждое звено состоит из четырех гер 
метичных емкостей, Разделенных пере- 
борками на внутренние 

няющихся между собой шарнирами. 
Чтобы сбросить звено в воду, 
ный автомобиль задним ходом 
жает к кромке воды и резко р 
ЗИТ. При этом фиксаторы освобождаю 
звено ^оно скатывается в воду и в то 
же момент автоматически раскрывает 
ся образуя плоскую плавучую 
моста. Ширина такого звена — ' . 
ра. Теперь остается 
ные плавающие звенья 
ленту. Парк ПМП рассчитан на то, 

бы за полчаса 
мост грузопоя 
реку шириной 
водные мощнь 
ему следовать 
выми гусеничными 
гаясь вперед для 
переправ. 

Однако в боевы: 
удается составить і 
рина водной преграды 


часов из них можпи» 
длиной до 237 метров ► 
ностью до 75 тонн. Со 
таллические полупонтон 
лись и в качестве деса» 
период войны этот пар» 

модернизировался. В в 
применялся и деревян» 
парк ДМП— 42, который 
вали 88 бортовых ЗИС- 
сов из него можно был 
длиной до 263 метров, 
нагрузку до 50 тонн. В 
созданы и проверены е 
ВИЯХ легкий и тяжелый 
понтонные парки, остав 
ными средствами пер' 
послевоенные годы. П< 
парков перевозились » 
ных автомобилях ГАЗ 
151 А, оснащенных лебе 

вытаскивания. 

Современный понтон 
(ПМП) Советской Арм 
мым передовым в ми| 
аналогов за рубежом, 
рательно пытаются коп 
де. Дело в том, что 
понтоне объединены в 
ста — настилы, обтеки 
пежные детали и т. д., 
доставлялись раздель 
стоятельный конструк 
зывают звеном. Он гр 
приводный КрАЗ. В < 
дит 36 звеньев. Кроме 
шин перевозят о6ор> 


опору 
6,75 мет- 
соединить отдель- 
в сплошную 
что- 

но было навести 
тью 60 тонн через 
200 метров. Полнопри- 
е автомобили позволяют 
непосредственно за бое- 
машинами, выдви- 
быстрого наведения 


глазах выросію 

ше — еще и еще... И вот, не 

врагу опомниться, по ним р 
вперед боевые машины. 

Такова картина современног 
ниеносного боя. Переправа 
времена самый, пожалуй, напрі 
его момент, средоточие маете 
выучки воинов, проверка техн» 
уровня инженерных войск. 

В боевой обстановке фор' 
водную преграду можно по-| 
по дну, по поверхности воды 
воздуху. Но не любая боевая 
может плавать или двигаться 
дой, не всегда ее можно пере 
воздуху. Поэтому мостовые у 
ные переправы в военном де 
должают играть важную роль. 

Самым простым временным 
который можно построить на 
реке в короткий срок, являете: 
ный — из отдельных лодок и 

поплавков-понтонов. Набор ср( 

постройки одного такого со 
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ПРЕГМДЫ 


ПОЗВОЛИТЬ, в таких случаях применяют 
буксируемые паромы, о которых мы 
упоминали. Но и на их сборку требует- 
ся немалое время, а бывают моменты, 
когда ждать нельзя. Тогда вступают в 
дело гусеничные самоходные паромы 
(ГСП), служащие для оперативной пере- 
правы танков и самоходных орудий. 
Каждый из них включает два полупа- 
рома — правый и левый. На воде они 
жестко соединяются между собой и 
образуют небольшое судно. Полупа- 
ром — это стальная конструкция, напо- 
минающая огромную лодку, заполнен- 
ную пенопластом. Эта лодка шарнирно 
крепится на шасси гусеничного транс- 
портера, а на воде откидывается в сто- 
рону, образуя платформу для перевоз- 
ки техники. Живучесть такого парома 
обеспечивается непотопляемостью ло- 
док и наличием водооткачивающих 
насосов. Он оборудован откидными 
трапами для погрузки и разгрузки ма- 
шин, На его сборку требуются считан- 
ные минутьі. Мощный дизел^аный дви- 
гатель обеспечивает огромной машине 
массой 17 тонн скорость на суше до 


40 км/ч, а на воде — 7,7 км/ч. Грузо- 
подъемность парома — 52 тонны. Рас- 
чет его состоит из шести человек. Ма- 
шина очень маневренна, имеет высо- 
кую проходимость и может следовать 
непосредственно за танками. 

Таков в общих чертах обзор отечест- 
венной техники понтонной службы. Тем, 
кого она заинтересует, мы рекомен- 
дуем' посетить Центральный музей Со- 
ветской Армии в Москве, Военно-исто- 
рический музей артиллерии, инженер- 
ных войск и войск связи в Ленинграде, 
где на открытых площадках представ- 
лены многие из описанных выше ма- 
шин. 

Е. КОЧНЕВ, 
инженер 
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Понтонно-мостовой парк (ПМП) на мар- 
ше. На переднем плане — плавающий 
гусеничный транспортер К — 61. 
Понтонная техника в действии. На пе- 
реднем плане — сборка гусеничного са- 
моходного парома, на втором плане — 
паром, буксируемый катерами. 


Блок тяжелого понтонного парка (ТПП) 
для сборки переправ грузоподъемно- 
стью 18, 50 и 70 т на шасси ЗИС — 151. 


Речное звено понтонно-мостового парка 
(ПМП) на шасси КрАЗ — 214 для сборки 
мостовых переправ грузоподъемностью 
20 и 60 т, паромных — от 20 до 170 т. 



Я работаю заместителем главного вра- 
ча Кольского района Мурманской обла- 
сти и на свой личный ВАЗ — 21011 уста- 
новил предусмотренный Правилами 
знак — за рулем водитель-врач. Посту- 
пив так, я исходил только из врачебного 
долга, обязывающего нас, медиков, ока- 
зывать профессиональную помощь везде 
и всюду, если в ней возникает необхо- 
димость. В условиях дорожного движе- 
ния такая помощь требуется довольно 
часто. Ваш журнал уже писал об этом. 
Но, к сожалению, знак этот пока на- 
столько мало знаком, что даже вызывает 
недоумение некоторых работников мили- 
ции. 

В прошлом году возле Запорожья меня 
остановил работник ГАИ и. проверив 
документы, поинтересовался, что это за 
знак на моей машине — •красный крест 
на белом фоне в голубом квадрате. При- 
шлось Правила открывать, где он пока- 
зан. Автоинспектор признался, что в За- 
порожье такого знака никогда не встре- 
чал. 

Между тем вопрос этот чрезвычайно 
серьезный. Мне приходилось много оаз 
оказывать помощь как при авариях, так 
и просто на стоянках. Понятно, что я 
делал бы это и без соответствующего 
знака. Но ведь люди не всегда знают, к 
кому можно обратиться за квалифициро- 
ванной помощью. Кроме того, установка 
знака заставила меня значительно рас- 
ширить содержимое своей аптечки, 
включив в нее шприцы и необходимые 
инъекционные препараты. 

Видимо, для того чтобы этот знак 
обрел силу и действительно способство- 
вал сохранению здоровья, а в ряде слу- 
чаев и жизни участников движения, 
нужны дополнительные меры. Напри- 
мер, разработка и утверждение коммен- 
тария к пункту 28.10 Правил или ин- 
струкции, где были бы определены 
основные права и обязанности водителя- 
медика, установившего этот знак, состав 
аптечки с необходимым для оказания 
врачебной помощи перечнем медикамен- 
тов. Может быть, имеет смысл решить 
вопрос о едином, общесоюзном удосто- 
верении. 

Все это поможет сдвинуть нужное и 
полезное для всех автомобилистов дело 
с мертвой точки, на которой оно сейчас, 
к сожалению, находится. 


Г. ГУН. 

заместитель главного врача 
района, депутат горсовета 

Мурманская область, 
г. Кола 


* * * 


На многих дорогах страны встречаешь 
автомобили с надписью «перегон». Их 
десятки, сотни. Своим ходом идут они 
с заводов к потребителям на расстояния 
порой в несколько тысяч километров. Не 
берусь судить о рентабельности подоб- 
ного способа транспортировки, но меня 
он удивляет. Сколько расходуется горю- 
чего, сколько водителей отвлекается от 
основной работы. Если пока нет специ- 
альных автовозов-платформ для пере- 
возки нескольких машин сразу, как это 
делается с легковыми автомобилями, то 
надо поискать другие пути, чтобы эко- 
номить трудовые и топливные ресурсы. 

Не стоит ли подумать об использова- 
нии этих автомобилей для транспорти- 
ровки попутных грузов? Я понимаю, что 
это связано с определенными сложностя- 
ми. Но, вероятно, все-таки выгода была 
бы. А то ведь сейчас тысячи большегруз- 
ных автомобилей ездят из конца в конец 
страны, доставляя только самих себя. 
Вряд ли это можно признать нормальным 
явлением. 


Б. ВЕТРИНСКИИ. 
водитель первого класса, 
мастер спорта СССР по автотуризму 

г. Алма-Ата 


2 * 
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ВСЕСОЮЗНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

Автомобильный спорт 

Ралли. Зимний чемпионат СССР (лег- 
ковые автомобили группы А-2/1 ѴП, VIII. 
X классов) — Шяуляй, 18—22 февраля. 
Чемпионат СССР (легковые автомобили 
группы А-2, высшая лига): I этап — 
Жданов, 22—26 апреля; II этап — Ле- 
нинград, 10—14 июня; III этап — Рига, 
о — 13 сентября. Чемпионат СССР (легко- 
вые автомобили группы А-1, VII, VIII, 
X классов) — Вильнюс, 19—23 августа. 

Кольцевые гонки. Чемпионат СССР 
(гоночные и легковые автомобили груп- 
пы А-2 VII, VIII. X классов, формулы III 
и «Восток»): I этап — Тбилиси. 22—26 
апреля; II этап — Киев, 10 — 14 июня; 
III этап — Рига, 17—21 июня. Чемпио- 
нат СССР (легковые автомобили группы 
А-2/1 VII, VIII, X классов): I этап — по 
группам комитетов ДОСААФ (зоны): при- 
балтийская — Рига, 3 — 6 сентября; цен- 
тральная — Киев. 10—13 сентября; юж- 
ная — Тбилиси, 10—13 сентября; II этап 
(финал) — Киев, 24 — 27 сентября. 

Кросс. Всесоюзный смотр-конкурс спе- 
циально-кроссовых автомобилей багги 
на приз журнала ЦК ВЛКСМ «Техни- 
ка — молодежи» — Москва, 12—13 ию- 
ня. Чемпионат СССР (легковые автомо- 
били) — Огре (Латвийская ССР), 25 — 
28 июня. Чемпионат СССР (специально- 
кроссовые автомобили багги) — Москва, 
24—27 сентября. Чемпионат СССР (лег- 
ковые полноприводные автомобили) — 
Феодосия, 15 — 18 октября. 

Многоборье. Всесоюзные соревнова-* 
ния школьников-автомобилистов на при- 
зы журнала «За рулем» — Саратов, 8— 
12 июля. Чемпионат СССР — Алма-Ата, 
16 — 20 сентября. Всесоюзные соревно- 
вания на Кубок СССР — - Тбилиси. 14— 
18 октября. 

Трековые (ипподромные) гонки. Чем- 
пионат СССР (легковые автомобили 
группы А-2/1 X класса) — Горький, 5— 

8 февраля. 

Картинг. Зимний чемпионат СССР 
(класс «Е» — высшая лига) — Москва^ 
12—15 февраля. Всесоюзные соревнова- 
ния на приз газеты «Пионеоская прав- 
да» «Серебряный карт» — Рига. 14—18 
июля. III Всесоюзные спортивные игры 
молодежи и первенство СССР среди 
юношей (классы «Пионер» и «Союз- 
ный») — Смилтене (Латвийская ССР), 
23—26 июля. Чемпионат СССР (классы 
Ц-2, В и «Союзный») — Рига. 2—6 сен- 
тября. 


Автомодельный спорт 

Всесоюзные соревнования по автомоде- 
лизму — «Діатч сильнейших» (радио- 
управляемые модели) — Киев, 22 — 
26 апреля. Всесоюзные соревнования 
«Матч сильнейших» (кордовые моде- 
ли) — Ташкент, 13—17 мая. III Всесоюз- 
ные спортивные игры молодежи и пер- 
венство СССР среди юношей — Возне- 
сенск (Украинская ССР), 8—13 июля. 
Чемпионат СССР (кордовые модели) — 
Москва. 21—26 июля. Чемпионат СССР 
йэадиоуправляемые модели) — Баку, 
23 — 27 сентября. Всесоюзные соревнова- 
ния на установление рекордов (гоноч- 
ные модели) — Тбилиси, 7 — 11 октября. 


Мотоциклетный спорт 

Кросс. Командный чемпионат СССР 
(классы 125 сМ’» — женщины, юноши; 
125, 250, 350 см* — мужчины) — Уфа, 
9 — 11 июля. III Всесоюзные спортивные 
игры молодежи и чемпионат СССР сре- 
ди юниоров (класс 250 см*) — Видное 
(Московская область), 23 — 25 июля. Чем- 
пионат СССР (класс 500 см* — мужчи- 
ны); I этап — Кишинев, 30 июля — 1 ав- 
густа. Первенство СССР среди ДЮСТШ 
(классы 50 и 125 см*) — Вильянди (Эс- 
тонская ССР). 15 — 18 июля. Личный чем- 
пионат СССР: I этап (классы 125 и 
250 см*) — Жданов. 24—26 сентября; 

11 этап (классы 125, 250 и 500 см*) — 
Кировоград. 1—3 октября. Чемпионат 
СССР (мотоциклы с коляской): I этап — 
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Луцк, 20—22 августа; II этап — Луцк. 
2/— 29 августа. 

Кольцевые гонки. Чемпионат СССР: 
I этап — Тбилиси, 14—16 мая; II этап — 
Рига, 23 — 25 июля; III этап — Таллин, 

30 июля — 1 августа. 

Многодневные соревнования. Чемпио- 
нат СССР (классы: 125 см* — юноши; 
125, 250, 350 см* — мужчины) — Коло- 
мыя (Украинская ССР). 2—5 сентября. 
Чемпионат СССР по комплексному вое- 
низированному многоборью на личных 
мотоциклах (классы 175 и 350 см®) — 
Крымск (Краснодарский край), 6-8 ав- 
густа. III Всесоюзные спортивные игры 
молодежи по многоборью (класс 125 см*) 
— Киев, 16 — 18 июля. 

Гонки на ипподроме. Чемпионат СССР 
(класс 500 см*) — Таллин, 1 —4 июля. 
Чемпионат СССР (классы 125 см* — 
женщины, юноши; 125, 175, 250 см* — 
мужчины) — Фрунзе, 9—12 сентября. 
Всесоюзные соревнования на Кубок 
СССР (класс 500 см*) — Баку, 30 сентяб- 
ря — 3 октября. 

Гонки по ледяной дорожке. Личный 
чемпионат СССР (финалы): 125 см» — 
Ленинск-Кузнецкий. ■ 13 — 14 февраля; 
175 см* — Канск (Красноярский край), 
20 — 21 февраля; 350 см» — Ижевск, 20 — 
21 февраля; 500 см* — Куйбышев, 6 — 
7 февраля Командный чемпионат СССР 
в классе 500 см* (финал) — Инта (Коми 
АССР). 20—21 марта. 

Гонки по гаревой дорожке. Личный 
чемпионат СССР среди юниоров (фи- 
нал) — Даугавпилс, 10—11 июля. Лич- 
ный чемпионат СССР (финал) — Уфа, 

31 июля — 1 августа. Чемпионат СССР 
среди клубных команд высшей лиги — 
апрель— октябрь. Чемпионат СССР сре- 


ди клубных команд первой лиги (фи- 
нал) — октябрь— ноябрь. Всесоюзные 
соревнования на Кубок СССР (финал) — 
октябрь — ноябрь, Шахты (Ростовская 
область). 

Мотобол. Чемпионат СССР среди клуб- 
ных команд высшей лиги — апрель- 
октябрь; среди клубных команд первой 
лиги (финал) — август — сентябрь, Скуо- 
дас (Литовская ССР). Всесоюзные сорев- 
нования на Кубок СССР (журнала «За 
рулем) — Ковров, сентябрь— октябрь. 

Гонки на снегоходах «Буран». Всесо- 
юзные соревнования на приз журнала 
«За рулем» — Москва, март. 

АЛЕЖДУНАРОДНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

с участием советских 
спортсменов 


Автомобильный спорт 

Ралли. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран; I этап — СССР (Москва). 
13—14 февраля; П этап — НРБ. 1 — 
3 мая; III этап — ВНР. 21—23 мая; 
IV этап — СРР, 18—20 июня; V этап — 
ПНР. 3—5 июля; VI этап — ЧССР. 10— 
11 сентября; VII этап — ГДР. 21—23 ок- 
тября. Чемпионаты мира и Европы: 
«Швеция-82» — Швеция, февраль; «Ис- 
пания-82» — Испания, март; «Акропо- 
лис» — Греция, июнь; «Хессен» — ФРГ, 



июнь— июль; «Ювяскюля» — Финлян- 
дия, август; РАК — Англия, ноябрь. 

Кольцевые гонки. Кубок дружбы со- 
циалистических стран: I этап —-29 — 
30 мая, ПНР; II этап — 5—6 июня, СССР 
(Киев); III этап — 7—8 августа, ГДР: 
IV этап — 14—15 августа, ЧССР: V этап 
— 18—19 сентября, НРБ. 

Картинг. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран: I этап — ПНР, 22 — 23 мая; 
II этап — ЧССР. 29—30 июня; ІИ этап — 
СССР (Бричаны, Мош^авская ССР), 10 — 
11 июля; IV этап— НРБ, 21—22 августа. 


Автомодельный спорт 

Международные соревнования по авто- 
моделизму (радиоуправляемые моде- 
ли) — ЧССР, 11—17 апреля. Между- 
народные соревнования (модели автомо- 
билей) — СССР (Баку), май— июнь. Меж- 
дународные соревнования (радиоуправ- 
ляемые и кордовые скоростные моде- 
ли) — НРБ, июнь. Чемпионат Европы 
(гоночные и кордовые модели) — ВНР, 
з1 июля — 2 августа. 


Мотоциклетный спорт 

Кросс. Личный чемпионат мира в 
классе 125 см* (12 этапов): Голландия, 
28 марта; Бельгия, 4 апреля; Австрия. 
25 апреля; Италия, 2 мая; СФРЮ 9 мая; 
Швейцария. 6 июня; ЧССР. 20 июня; 
Франция, 4 июля; ФРГ, 11 июля; Фин- 
ляндия, 25 июля; Швеция, 1 августа; Ис- 
пания. 15 августа. Личный чемпионат 
мира в классе 250 см* (11 этапов): Швей- 
цария, 18 апреля; Испания. 25 апреля; 
Бельгия, 9 мая; ЧССР, 16 мая; ПНР. 
23 мая; Франция, 6, июня; Англия, 13 ию- 
ня; Голландия, 4 июля; СССР (Кишинев). 
18 июля; Финляндия, 22 августа; Шве- 
ция, 29 августа. Командный чемпионат 
мира «Трофей наций» (класс 250 см*) — 
ФРГ, 5 сентября. Командный чемпионат 
мира «Кросс наций» (класс 500 см®) — 
Швейцария, 12 сентября. Кубок дружбы 
социалистических стран: I этап — ПНР. 

1 мая; П этап — ГДР. 30 мая; III этап — 
ВНР. 13 июня; IV этап — СРР, 25 июня; 
V этап — НРБ. 30—31 июля; VI этап — 
ЧССР, 8 августа; VII этап — СССР (Харь- 
ков), 14 августа. Традиционные между- 
народные серевнования: ЧССР, март; 
СФРЮ, апрель— май; ГДР, июль; Куба, 
ноябрь. Международные соревнования 
на дорожных мотоциклах — СССР, май. 

Кольцевые гонки. Кубок дружбы со- 
циалистических стран: I этап — ПНР, 
29—30 мая; II этап — СССР (Таллин). 
26—27 июня; III этап — ЧССР. і4— 15 ав- 
густа; IV этап — ГДР, 18—19 сентября. 

Многоборье. Международные соревно- 
вания команд социалистических стран 
«Дружба и братство» — ГДР, 7 — 13 сен- 
тября. 

Гонки по ледяной дорожке. Личный 
чемпионат мира (класс 500 см*): чет- 
вертьфиналы — Италия. Западный Бер- 
лин: полуфиналы — Швеция. 20— 

21 февраля; Голландия — 6—7 марта; 
финал — ФРГ, 13—14 марта. Команд- 
ный чемпионат мира (класс 500 см*) — 
СССР (Калинин), 27—28 февраля. Меж- 
дународные соревнования — Ленинград, 
Москва, Уфа, 17 — 24 февраля. 

Гонки по гаревой дорожке. Личный 
чемпионат мира: Ѵі финала — ЧССР, 
СФРЮ, НРБ, 25 апреля; четвертьфиналы — 
ФРГ, ПНР, Австрия. ВНР. 9 мая; полу- 
финалы — ФРГ, Италия. 13 июня; фи- 
нал континента — ПНР. 25 июля; фи- 
нал мира — США, 28 августа. Команд- 
ный чемпионат мира: финал континен- 
та — ФРГ, 11 июля; финал мира — Анг- 
лия. 15 августа. Личный чемпионат Ев- 
ропы: четвертьфиналы — НРБ, 30 мая; 
полуфиналы — ВНР, 4 июля; финал — 
ФРГ, 18 июля. Кубок дружбы социали- 
стических стран: I этап — (^ССР (Рига), 
15 — 16 мая; П этап — ВНР, 5—6 июня; 
III этап — ГДР, 26—27 июня;''ГѴ этап — 
ЧССР, 24—25 июля; V этап — НРБ. 
31 июля — 2 августа; VI этап — СРР, 
7—8 августа; VII этап — ПНР, 14—15 ав- 
густа. Международные соревнования: 
НРБ, апрель; Италия, июль; ЧССР, сен- 
тябрь. 

Мотобол. Кубок Европы — СССР (Ки- 
ев), 3—12 июня. Меншународные сорев- 
нования — СССР, НРБ; июль. 


«сХОЧУ 

ПОСТРОИТЬ 

БАГГИ» 




Беседа с читателем 


Понятие «автомобиль» объединило 
машины самого разного вида и назна- 
чения: от многоместного автобуса до 
гоночной «формулы». Одни из них 
несут служ(й^ в народном хозяйстве, 
другие удовлетворяют личные потреб- 
ности граждан, третьи предназначены 
для спорта. В числе последних появи- 
лись недавно специальные спортивно- 
кроссовые автомобили, называемые так- 
же багги. 

Наш журнал активно поддерживает 
развитие кросса на таких машинах. По 
многим причинам, в частности, из-за 
возможности их самостоятельной по- 
стройки, что открывает широкое поле 
для технического творчества. А автомо- 
билисты-спортсмены — в подавляющем 
большинстве люди, влюбленные в тех- 
нику. инициативные, изобретательные. 
Мы знаем, что из серийных узлов и аг- 
регатов ими создано немало оригиналь- 
ных, совершенных конструкции. Однако 
сегодня нам приходится говорить о 
«творчестве» иного рода. Оказывается, 
после многочисленных публикаций, ра- 
дио- и телепередач о багги, как автомо- 
биле простом по конструкции и доступ- 
ном для постройки своими силами, у 
некоторых наших читателей возникло 
превратное представление о назначении 
этих машин, их изготовлении и исполь- 
зовании. 

Об этом говорит и редакционная поч- 
та. То и дело попадаются в ней письма 
примерно такого содержания: «Хочу по- 
строить багги на базе списанных агре- 
гатов ГАЗ— 60. Напишите, что нужно, 
чтобы зарегистрировать его в ГАИ?» 
Чаще всего авторы подобных писем 
преследуют далекие от спорта цели. 
Подхватив слова «техническое творчест- 
во», «самодельная машина», они хотят 
просто-напросто соорудить собственный 
автомобиль. Пускай не такой элегант- 
ный, как те, что сходят с конвейеров 
автозаводов, зато почти даром. 

На других, видимо, повлияли сообще- 
ния об успехах конструкторов-спортсме- 
нов, и они буквально сгорают от жела- 
ния самим построить автомобиль, что- 
бы ринуться «в погоню за медалями». 
Само по себе желание похвально, но ча- 
сто при этом в руках у них нет ничего, 
кроме разве видавшего виды мотоцик- 
летного двигателя. Таких мы также вы- 
нуждены разочаровать. Простота багги 
чисто внешняя, а оттого обманчива. 
Ведь это автомобиль, специально пред- 
назначенный для скоростных соревно- 
ваний по пересеченной местности (и 
только для нихі), с мощным двигателем 
и весом примерно вдвое меньшим, чем 
у легкового автомобиля. Представляете, 
каковы приемистость и скорость такой 
машины, какую прочность должны иметь 
все ее детали, чтобы выдержать нагруз- 
ки на кроссовой трассе! Так что спор- 
тивно-кроссовый автомобиль, вроде бы 
такой примитивный по внешнему виду, 
по сложности сродни, пожалуй, гоноч- 
ной «формуле». Об этом не мешает пом- 
нить всем, кто обращается в редакцию 
за чертежами багги, намереваясь их 
строить, но не имея при этом ни надеж- 
ных агрегатов, ни солидной техниче- 
ской базы, ни достаточного знания кон- 
струкции автомобиля. 

Немало путаницы и в письмах начи- 
нающих поклонников картинга. И здесь 
просьбы опубликовать чертежи карта 
заканчиваются нередко неожиданным 
вопросом: как оборудовать его для езды 
по улицам? Отвечаем: никак. Эта маши- 
на тоже имеет чисто спортивное назна- 
чение. Карт — не мопед, не самокат, а 
автомобиль для соревнований на закры- 
тых трассах. Иногда, правда, он при- 


меняется в учебных целях, но опять- 
таки на специально оборудованных пло- 
щадках, а не на обычных дорогах. \ 

Пока мы говорили главным образом 
о назначении багги и картов, их, так 
сказать, «зоне действия». Теперь хотим 
коснуться другой стороны дела: все кон- 
струкции спортивных автомобилей — 
заводских или самодельных — должны 
отвечать требованиям специального до- 
кумента. Он называется «Классифика- 
ция и технические требования к авто- 
мобилям, участвующим в спортивных 
соревнованиях». Этот документ, утверж- 
денный Федерацией автомобильного 
спорта СССР, есть в местных организа- 
циях ДОСААФ и служит основным руко- 
водством при самостоятельной построй- 
ке спортивных машин. 

В свое время журнал поместил доволь- 
но подробный обзор конструкций спор- 
тивно-кроссовых автомобилей («Облик 
багги». 1979, № 1, 2). Публикуя его, мы 
хотели показать разнообразие, непохо- 
жесть (а порой и необычность) найден- 
ных решений. Каждый спортсмен при 
постройке машины учитывает не только 
специфику кросса, но и свои собствен- 
ные возможности, техническую базу, на 
которую он опирается. Один ограничи- 
вается усилением серийной детали, дру- 
гой предпочитает изготовить оригиналь- 
ную. Опыт соревнований, пока еще 
очень небольшой, не позволяет реко- 
мендовать какую-либо одну конструк- 
цию с тем, что<5ы опубликовать ее чер- 
тежи. Но для тех, кто всерьез намерен 
заняться постройкой спортивно-кроссо- 
вого автомобиля (или карта), мы приво- 
дим ниже список книг и статей, содер- 
жащих более подробную информацию. 

А как же с самодельной машиной- для 
повседневной езды, можно ли ее по- 
строить самому? Разумеется, можно. Од- 
нако она тоже должна отвечать не толь- 
ко техническим, но и, что немаловаж- 
но, эстетическим нормам. Они сформу- 
лированы в «Технических требованиях 
к легковым автомобилям, изготовляе- 
мым в индивидуальном порядке». Вме- 
сте с комментарием специалиста этот 
документ был опубликован в нашем 
журнале (1981, МЬ 4). Самодельные авто- 
мобили по основным показателям (на- 
дежности и безопасности) не должны 
уступать заводским конструкциям. Сле- 
довательно, для их постройки должны 
быть использованы абсолютно доброка- 
чественные детали, узлы и агрегаты, 
приобретенные, подчеркиваем, в уста- 
новленном порядке, и двигатель с рабо- 
чим объемом не выше 1200 см*. Это 
означает, что ориентироваться на спи- 
санные или неизвестно как добытые 
детали и узлы ни в коем случае нельзя 
(равно как и при постройке спортивной 
машины). 

Подытожим сказанное: редакция от- 
нюдь не против самоделок, в том числе 
и со спортивными кузовами. Мы под- 
держиваем тех. кто отдает свое свобод- 
ное время постройке багги, соревнова- 
ниям на этих машинах, картингу. Но 
вначале надо четко определить свои 
цели и возможности. 

В. АРКУША, 
инженер 
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Привод на передние колеса в авто- 
мобильной технике, как это ни стран- 
но звучит, далеко не нов. Трехколесная 
паровая телега, которую француз 
Н. Кюньо испытывал в июле 1770 года, 
имела переднее ведущее колесо! Па- 
тент, выданный в 1879 году американ- 
цу Д. Селдену на компоновку самодви- 
жущегося экипажа, опять же предус- 
матривал привод на передние колеса. 

Сегодня переднеприводные (как их 
для краткости стали называть) автомо- 
били получили широкое признание. До- 
статочно сказать, что на их долю при- 
ходится почти четверть годового про- 
изводства легковых машин в мире. В 
чем заключаются достоинства такой 
компоновочной схемы и почему именно 
она за последние годы вызвала обост- 
ренный интерес у конструкторов? 

Сравним два современных легковых 
автомобиля с одинаковыми размерами 
пассажирского помещения и багажни- 
ка, равными рабочим объемом и мощ- 
ностью двигателя, а^также одинаковы- 
ми показателями прочности и долго- 
вечности кузова. Переднеприводная мо- 
дель на 8 — 10% легче выполненной по 
классической компоновочной схеме 
(двигатель — впереди, ведущие коле- 
са — задние). Она имеет меньшие габа- 
риты (в частности, длину) и меньшую 
на 80 — 90 кг металлоемкость, что при 
массовом производстве дает весьма 
ощутимую экономию металла. 

Конструкция переднеприводного ав- 
томобиля кажется несколько сложнее, 
чем машины классической компонов- 
ки, и может иметь несколько более вы- 
сокие трудоемкость и себестоимость. 
Однако это окупается рядом таких пре- 
имуществ, которые на данном этапе 
развития автомобильной техники име- 
ют первостепенное значение. Среди 
них — отсутствие тоннеля для кардан- 
ного вала и возможность сделать пас- 
сажирский салон более удобным, с ров- 
ным полом. При передних ведущих ко- 
лесах несложно понизить подушку зад- 
него сиденья (на днище кузова нет вы- 
ступа над картером главной передачи) 
и опустить крышу. Наконец, на перед- 
неприводном автомобиле можно полу- 
чить наивыгоднейшие характеристики 
управляемости, обеспечить более высо- 
кую безопасность при движении с вы- 
сокой скоростью на поворотах и сколь- 
зкой дороге, а также — при определен- 
ном сочетании параметров — добиться 
более высокой, чем у моделей других 
компоновочных схем, проходимости. 
Все названные особенности в комплек- 
се и предопределили поворот многих 
автомобильных заводов, выпускающих 
легковые модели особо малого, малого, 
а теперь и среднего классов, к этой кон- 
цепции. 

Заметная перемена ориентации на 
прогрессивную компоновочную схему 
началась лет двадцать назад. Одна за 
другой ей отдавали предпочтение мно- 
гие известные фирмы: «Пежо» и «Ре- 
но» (Франция), «Бритиш Лейланд» (Ан- 
глия), ФИАТ (Италия), «Фольксваген», 
♦Ауди», «Опель» (ФРГ), «Тойота», 
«Ниссан» и «Хонда» (Япония) и дру- 
гие. 

Но почему этот поворот не произо- 
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шел раньше? Ведь еще в тридцатые го- 
ды выпускались переднеприводные «Си- 
троен» (Франция), «Адлер» и ДКВ 
(Германия), «Корд» (США), «Аэро» (Че- 
хословакия). Потому что тогда не бы- 
ло компактных и, главное, надежных и 
долговечных карданных шарниров рав- 
ных угловых скоростей. Без таких 
шарниров трудно создать совершенный 
легковой автомобиль с передними ве- 
дущими и управляемыми колесами. 

Обычный карданный шарнир при от- 
клонениях его ведущего и ведомого 
звеньев создает неравномерную по уг- 
ловой скорости передачу вращения на 
ведомое звено. В результате — пере- 
грузка передачи, быстрый износ и да- 
же разрушение ее деталей. Избавиться 
от такого явления можно, установив у 
ведущего колеса либо сдвоенный кар- 
данный, либо шарнир равных угловых 
скоростей. Ранние их конструкции име- 
ли недостаточно надежную защиту от 
грязи и влаги, были громоздки, недол- 
говечны (срок службы редко превышал 
20 тысяч километров) и дороги в про- 
изводстве. 

Перед второй мировой войной возрос 
интерес к автомобилям повышенной 
проходимости со всеми ведущими ко- 
лесами. Интенсивная работа ряда фирм 
в этом направлении привела к созда- 
нию достаточно совершенных шарни- 
ров равных угловых скоростей (см. 
вкладку) — шарикового («Бендикс- 
вейсс», «Рцеппа», «Бирфильд», «Три- 
под») и кулачкового («Тракта») типа. 
Лучшие из этих конструкций, с годами 
усовершенствованные и упрощенные, 
применяются и поныне. Они компакт- 
ны, прочны, надежны, а их срок служ- 
бы превышает 100 тысяч километров. 

Когда одна из главных проблем пе- 
реднеприводного автомобиля была ре- 
шена, встала задача найти такую кон- 
струкцию машины в целом, при кото- 
рой преимущества этой компоновки да- 
ли бы ей перевес над классической. 

Предвоенные модели с передними ве- 
дущими колесами обладали серьезным 
недостатком — из-за малой массы, при- 
ходившейся на передние ведущие коле- 
са (около 40%), они часто буксовали 
на подъемах и скользкой дороге. При- 
нятая тогда схема компоновки силово- 
го агрегата — двигатель установлен 
внутри базы вдоль машины, позади 
трансмиссии (коробки передач с глав- 
ной передачей) и передних ведущих ко- 
лес — не позволяла распределить мас- 
су автомобиля более равномерно. 

Вынос двигателя вперед, за пределы 
базы, обеспечил достаточную загрузку 
ведущих колес и, как следствие, хоро- 
шую проходимость. Исследования по- 
казали: если на ведущие колеса прихо- 
дится 53 — 57% полной массы, перед- 
неприводная машина преодолевает 
подъемы, снежную целину, песок и 


грязь лучше, чем автомобили с класси- 
ческой компоновкой, а порой даже луч- 
ше, чем заднемоторные модели. 

.Другим важным 'направлением, по 
которому шло совершенствование авто- 
мобилей с передними ведущими коле- 
сами, стало улучшение их управляемо- 
сти. Комбинируя различные конструк- 
ции подвески колес, рулевого управле- 
ния, их геометрические параметры, со- 
четания этих параметров с нагрузкой 
на колеса, удалось найти наивыгодней- 
шие (оптимальные) решения. В частно- 
сти, избавиться от «врожденной» недо- 
статочной поворачиваемости или зна- 
чительно уменьшить ее. Сегодня перед- 
неприводные автомобили наиболее бе- 
зопасны при движении с высокими 
скоростями и по скользким дорогам. 

В конце пятидесятых и начале ше- 
стидесятых годов сложились такие тех- 
нико-экономические и социальные тре- 
бования к массовой легковой модели, 
что классическая и заднемоторная ком- 
поновки стали отходить на второй план 
и в центре внимания оказались схемы 
с передними ведущими колесами. 

Первоначально переднеприводная 
схема завоевала особо малый класс (о 
классификации легковых машин см. 
«За рулем», 1974, № 11), затем малый 
(80% моделей), а теперь уже получает 
признание на автомобилях среднего и 
большого классов. Дольше всех сопро- 
тивлялись фирмы США. Они стреми- 
лись как можно дальше отодвинуть 
сроки перевооружения своих предприя- 
тий массового производства на прин- 
ципиально новые модели, требующие 
больших капиталовложений. Но успех 
на американском рынке европейских и 
японских машин с передними ведущи- 
ми колесами вынудил «Дженерал Мо- 
торе», «Форд» и «Крайслер» с 1980 го- 
да изменить свою позицию. 

Читатель вправе задать вопрос: вы- 
теснит ли переднеприводная компонов- 
ка классическую? Нет, для последней 
останется ряд областей применения. В 
первую очередь, модели высшего клас- 
са, где вопросы снижения массы и га- 
барита не имеют первостепенной важ- 
ности, джипы и легковые автомобили 
для тяжелых дорожных условий. 

Каковы современные направления 
развития переднеприводных автомоби- 
лей? Прежде всего, по компоновочным 
особенностям в них выделились две 
группы, обладающие своими достоинст- 
вами и недостатками. 

Расположение силового агрегата по- 
перек машины (см. вкладку), как сде- 
лано на «Остин-мини», «Мини-метро», 
«Форд-фиеста», «Ситроен-ЦИкс» и пер- 
спективных моделях ВАЗ и ЗАЗ (о под- 
готовке к их производству уже сооб- 
щалось в прессе), позволяет макси- 
мально использовать возможности схе- 
мы с передними ведущими колесами. В 
результате удается, по сравнению с мо- 
делями классической компоновки, сок- 
ратить на 10—12% массу и на 8— 
10% габаритную длину. Однако попе- 
рек моторного отсека трудно размес- 
тить двигатели большого рабочего объ- 
ема и значительной длины. 

При двигателе, установленном попе- 





рек машины, коробку передач можно 
поместить под ним, соединив набором 
цилиндрических шестерен (серийные 
♦Мини-метро*^, 4Рено-14*, 4Пежо-304*, 
опытный НАМИ— 1101). Силовой агре- 
гат становится короче, а увеличение 
его высоты компенсируется наклоном 
двигателя. Еще одно преимущество — 
возможность применения полуосей оди- 
наковой длины, что не только упроща- 
ет снабжение запасными частями,^ но и 
позволяет увеличить вертикальный ход 
колес благодаря равенству длин и уг- 
лов обеих полуосей. Немаловажное до- 
стоинство такого варианта отсутст 
вие в главной передаче конических ше- 
стерен, поэтому проще и дешевле изго- 
товление, не нужны сложные зуборез- 
ные станки и трудоемкие регулировки 
контакта зацепления. Цилиндрич^кие 
шестерни не требуют специальной (ги- 
поидной) смазки, а значит, в двигателе 
и трансмиссии может применяться од- 
на и та же марка масла, что позволяет 
иметь для них общий (без разделитель- 
ных сальников и уплотнений) масля- 
ный картер. Однако существенный не- 
достаток данной конструкции не- 
удобный доступ к элементам трансмис- 
сии при их обслуживании и ремонте, а 
также необходимость иметь дополни- 
тельный набор шестерен. 

Поэтому большинство фирм применя- 
ют двигатель и коробку передач, распо- 
ложенные в линию: «Ситроен-ЦИкс», 

♦ Фольксваген-гольф* , ^ Форд-фиеста * , 
«Опель-кадет*. Этим облегчается обслу- 
живание машины, но полуоси в таком 
варианте получаются разной длины, и 
ход колес определяется предельным 
углом шарнира равных угловых ско- 
ростей на короткой полуоси, из-за чего 
не всегда удается обеспечить нужную 
величину хода и подвеска получается 
менее комфортабельной. 

При продольном расположении сило- 
вого агрегата (серийные — «Ауди-100*, 
«Ситроен-ЖС*, «Рено-12») преимуще- 
ства от переднеприводной компоновки 
не так велики: масса и габаритная дли- 
на машины на 2 — 3% больше, чем при 
поперечном. Но в этом случае двига- 
тель может сохранить классическую 
конструкцию, быть пригодным для раз- 
личных модификаций, в том числе гру- 
зопассажирских и джипов. 

Изменение компоновки всей передней 
части автомобиля потребовало, естест 
венно, специфической подвески перед- 
них колес. После обширных исследо- 
ваний и поисков остановились на под- 
веске типа «качающаяся свеча*, назы- 
ваемой также (по имени изобретателя) 
подвеской «Мак-Ферсон* («За рулем*, 
1977, № 6). Ее главные особенности та- 
ковы: пружина расположена фактич^ 
ски над осью поворотного устройства и 
нагружена меньше, чем в подвесках 
двухрычажного типа, а направляющий 
аппарат состоит только из одного ниж- 
него рычага (верхний рычаг конструк- 
тивно превратился в опорную точку), 
поэтому такая подвеска легче двухры- 
чажной примерно на 20%. Она не тре- 
бует в эксплуатации регулировки углов 
развала колес и наклона геометриче- 
ской оси назад, что чрезвычайно важно 
в уходе за автомобилем. К тому же ход 
колес при такой подвеске больше, и она 
комфортабельней. Подвеска «Мак-Фер- 
сон* получила широкое распростране- 
ние на переднеприводных автомобилях 
(«Форд-фиеста* , «Фольксваген-гольф*, 
« О пе л ь-ка д ет * , « Д айх атсу-шара д а * ). 


Специфика конструкции узла, объе- 
диняющего ступицу переднего колеса, 
шарнир равных угловых скоростей и 
нижнюю часть стойки подвески «Мак- 
Ферсон*, позволяет создать отрицатель- 
ное плечо обкатки передних колес («За 
рулем*, 1979, № 11). Это не только по- 
вышает безопасность, но и создает бла- 
гоприятные условия для устройства 
диагонального привода тормозов. 

С поперечным расположением двига- 
теля и подвеской «Мак-Ферсон* хорошо 
компонуется рулевое управление типа 
«шестерня — рейка* (подобное применя- 
емому на мотоколяске СЗД). Оно про- 
сто, легко и дешево, а главное, очень 
компактно и позволяет рационально ис- 
пользовать пространство внутри кузо- 
ва. Реечное рулевое управление не тре- 
бует промежуточных рычагов и имеет 
только четыре рулевых шарнира (вме- 
сто шести) в поперечных рулевых тя- 
гах. Пример удачного сочетания попе- 
речного расположения силового агре- 
гата, подвески «Мак-Ферсон* и рееч- 
ного рулевого управления — модель 
«Дайхатсу-шарада* (см. вкладку). 

Для переднеприводных автомобилей 
характерны стремление сохранять точ- 
но заданную кинематикой рулевого уп- 
равления траекторию движения и свой- 
ство очень «неохотно* изменять ее. 
Они, с одной стороны, обеспечивают 
большую безопасность движения, но, с 
другой, требуют и повышенных физи- 
ческих усилий со стороны водителя и 
увеличения поворота руля. Эти, не осо- 
бенно приятные для эксплуатации свой- 
ства можно свести на нет, сочетая кон- 
струкцию «Мак-Ферсон* и различного 
типа задние подвески для получения 
нужных характеристик управляемости. 
На современных переднеприводных мо- 
делях названные недостатки изжиты и 
обеспечено необходимое поведение ав- 
томобиля на поворотах. Наилучшей с 
этих позиций оказалась конструкция 
задней подвески с двумя качающимися 
в продольной плоскости рычагами, ко- 
торые соединены между собой попере- 
чиной, играющей роль стабилизатора^ 
Упругим элементом, как и в передней 
подвеске, служит винтовая пружина. 

Итак, широкое распространение пе- 
реднеприводных автомобилей за пос- 
ледние годы не случайно. Сами же 
они, чтобы наилучшим образом отве- 
чать этим условиям, представляют со- 
бой сложную цепь взаимосвязанных 
конструкторских решений, которые 
только в определенном сочетании дают 
желаемый результат. 

Легковые автомобили с приводом на 
передние колеса наиболее полно от- 
вечают современным запросам и на- 
чинают занимать свое место в произ 
водственной программе почти всех ве- 
дущих автомобильных заводов. В бли- 
жайшие годы выпуск новых передне- 
приводных моделей начнут предприя- 
тия нашей автомобильной промышлен- 
ности: АЗЛК, ВАЗ, ЗАЗ. „ 

Б. ФИТТЕРМАН, 

доктор технических наук 
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ФОТОДААСТЕРА, 

НА СТАРТ! 



Международный фотоконкурс 

Международная мотоциклетная фе- 
дерация (ФИМ) совместно с японской 
фотофирмой «Кэнон* ежегодно прово- 
дят фотоконкурс, участвовать в кото- 
ром приглашаются как профессио- 
нальные фотожурналисты, так и фо- 
толюбители. Тематика конкурса 
мотоспорт (раздел А) и мототуризм 
(раздел Б), а воплощение ее и худо- 
жественное решение — произвольные 
в зависимости от возможностей авто- 
ров. 

На конкурс можно присылать чер- 
но-белые и цветные снимки (кроме 
слайдов) размером как минимум 
18X24 см, но не более 30X40 см. 
Причем ни размер, ни цвет при оцен- 
ке художественных достоинств сним- 
ка роли играть не будут. Каждый уча- 
стник может представить не более 
двух работ по каждому разделу. На 
обороте фотографий нужно указать 
наряду с фамилией и адресом автора 
тематику раздела и название снимку. 

В целях популяризации достижении 
советского мотоспорта в нашей стра^ 
и за рубежом Бюро президиума ЦК 
ДОСААФ СССР приняло решение об 
участии советских фотожурналистов и 
фотолюбителей в ежегодном конкурсе 
ФИМ и создало постоянную комиссию, 
которая будет отбирать лучшие рабо- 
ты для представления Международ- 
ной мотоциклетной федерации. 

В прошлые годы советские участни- 
ки не раз занимали призовые места и 

получали награды ФИМ. 

Для победителей конкурса его орга- 
низаторы учредили шесть призов 
(первый, второй и третий по каждому 
разделу) — фотокамеры фирмы «Кэ- 
нон* и денежные премии. Все работы 
должны быть направлены не позднее 
1 сентября 1982 года по адресу. 
103092, Москва, К-92, ул. Сретенка, 
26/1, редакция журнала «За рулем* 
(на конвертах просим указывать «На 
фотоконкурс ФИМ»). 
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БЕЛОРУССКИЙ «АВТОЗАВОДЕЦ» 

1947 год, первая послевоенная пяти- 
летка. Минск еще не залечил глубокие 
раны войны. Но рядом с разрушенными 
врагом зданиями росли корпуса авто- 
завода — первенца белорусской автомо- 
бильной промышленности. В апреле на 
стройплощадку принесли первый номер 
новой газеты — небольшой, двухполос- 
ной, и называлась она «Автозаводец»... 

А в сентябре минувшего года из за- 
водской типографии вышел 5000-й номер 
«Автозаводца», газеты Белорусского 
объединения по производству больше- 
грузных автомобилей («БелавтоМАЗ») 
имени 60-летия Великого Октября. Этот 
номер, конечно, мало похож на тот, 
первый — он вдвое больше по объему, 
да и выходит теперь газета не два, а 
пять раз в неделю, а за год ее тираж со- 
ставляет 5 миллионов экземпляров. 

Сегодняшний «БелавтоМАЗ». — это и 
минские МАЗы, и жодинские БелАЗы. и 
Могилевские МоАЗы, продукция барано- 
вичского, осиповичского агрегатных за- 
водов. Росло объединение, а вместе с ним 



росла рабочая газета. Почетными грамо- 
тами Верховного Совета БССР, Министер- 
ства автомобильной промышленности і4 
ЦК профсоюзов рабочих автомобильного, 
тракторного и сельскохозяйственного 
машиностроения, всесоюзной журналист- 
ской премией имени М. И. Ульяновой, 
дипломами ВДНХ СССР и другими награ- 
дами отмечен труд коллектива. 

Почти 35 лет «Автозаводец» живет 
одной жизнью, одними интересами со 
своими читателями-автомобилестроите- 
лями, заботами объединения, разделяя 
его победы и трудности, рассказывая о 
лучшем, передовом, борясь с тем, что ме- 
шает. У газеты множество рабочих кор- 
респондентов. Вместе с журналистами 
они делали и первый, и пятитысячный 
номера «Автозаводца». В этом, наверное, 
главный секрет популярности и автори- 
тета газеты. Авторитета, который под- 
твердили пять тысяч встреч с читате- 
лями. 

В. МАРКОВ 

г. Минеи 


5 МИЛЛИОНОВ ЗА 25 ЛЕТ 

Первая партия советских автомобилей 
появилась на внешнем рынке в 1934 
году. С тех пор неизмеримо выросли воз- 
можности нашей индустрии, что позво- 
лило не только обеспечить потребности 
народного хозяйства, но и продавать в 
значительных количествах автомобили и 
мотоциклы за границу. В октябре 1956 
года было создано Всесоюзное внешне- 
торговое объединение «Автоэкспорт» — 
ныне генеральный поставщик легковых 
и грузовых автомобилей, автобусов, при- 
цепов, специализированных и специаль- 
ных автомобилей, мотоциклов, велосипе- 
дов и гаражного оборудования. Сегодня 
объединение предлагает своим зарубеж- 
ным партнерам 450 моделей и модифика- 
ций различных машин — продукцию 
более чем 150 советских предприятий. 

Двадцать пять лет спустя после осно- 
вания «Автоэкспорта» он поставляет 
технику в сто ^ лишним стран. За чет- 
верть века годовой товарооборот вырос 
до 3 миллиардов долларов, а общее коли- 
чество советских автомобилей, реализо- 
ванных на внешнем рынке, достигло 
5 миллионов. 

О масштабах экспорта автомобилей 


из СССР можно судить по таким дан- 
ным: в 1980 году он составил 397 828 гру- 
зовых и легковых машин, автобусов, 
специализированных автомобилей, то 
есть 18,2% от общего их выпуска. Из об- 
щего количества поставленных зарубеж- 
ным заказчикам автомобилей 71% прихо- 
дится на страны социалистического со- 
дружества. 

Эту информацию и другие данные со- 
общил генеральный директор «Автоэкс- 
порта» Н. М. Дмитриев на пресс-конфе- 
ренции, посвященной 25-летию внешне- 
торгового объединения (в следующем но- 
мере журнала будет помещена статья о 
деятельности «Автоэкспорта» за четверть 
века). На пресс-конференции присут- 
ствовали заместитель министра внеш- 
ней торговли СССР Н. Н. Смеляков, за- 
меститель министра автомобильной про- 
мышленности СССР В. А. Гурушкин, тор- 
говые представители и торговые совет- 
ники социалистических с-п^ан в СССР, ру- 
ководители подразделений «Автоэкспор- 
та» и сотрудничающих с ним зарубеж- 
ных фирм и объединений, а также совет- 
ские и иностранные журналисты. 

К пресс-конференции бы- 
ла приурочена и экспо- 
зиция машин (часть ее вы 
видите на снимке), в ко- 
были показаны 
ГАЗ— 3102, 
ВАЗ— 2103, 
«Москвич — 
ИЖ— 27151. 
«Урал — 4320», КамАЗ — 
5320, «ИЖ-Планета- 

спорт», «ИЖ-Юпитер 
4К». ММВЗ— 3.112, «Вер- 
ховина — 7» и другие ма- 
шины. 



торой 
ГАЗ— 14, 
ВАЗ— 2105, 
ВАЗ— 2121, 
2140СЛ». 


«ДОРОЖНАЯ СКАЗКА» 

«Союзмультфильм» не первый раз об- 
ращается к темам, которые волнуют 
автомобилистов. А жанр мультиплика- 
ции, как известно, всеми любим — от 
детей до людей вполне солидного воз- 
раста. Новый небольшой мультфильм 
«Дорожная сказка» построен на мате- 
риале для нас знакомом и очень близ- 
ком. Действие происходит в самом 
обьікновенном городе — с улицами и 
домами, площадями, скверами. Но жи- 
вут в этом городе только автомобили. 
Они спешат утром по своим делам, то- 
ропятся что-то успеть сделать, с кем-то 
встретиться, а вечером возвращаются в 
свои гаражи-квартиры, чтобы отдох- 
нуть от дневных хлопот. 

Короче, все как у людей. И ведут себя 
'Обитатели этого города тоже как люди. 
Кто-то ездит строго по Правилам, ува- 
жает старость, помогает слабым и ока- 
завшимся в беде. Но встречаются и та- 
кие, для которых «закон не писан», у 
которых «сила» — ^инствеиный аргу- 
мент в споре, а грубость и хамство на 
каждом шагу. 

Вот в таком городе и живут милые и 
обаятельные Синий Пикап и Лада. Здесь 
они знакомятся и проникаются симпа- 
тией друг к другу. Они ездят по всем 
принятым нами Правилам, а когда стал- 
киваются со злом, то Синий Пикап ре- 
шительно и смело, как настоящий муж- 
чина. встает на защиту добра. И, конеч- 
но же, к нашему удовольствию побеж- 
дает — какая же сказка без счастливо- 
го конца. 

Все мы, кому приходится сидеть за 
рулем, прекрасно знаем, что в реальной 
жизни автомобили «ведут себя» на до- 
роге в полном соответствии с характе- 
ром своего водителя. Каков человек в 
яшзни, таков он и за рулем автомобиля. 
Об этом и рассказали нам средствами 
своего прекрасного искусства авторы 
мультипликационного фильма «Дорож- 
ная сказка»: режиссер-постановщик и 
сценарист Гарри Бардин и. на наш 
взгляд, удачно дебютировавшие этим 
фильмом художник-постановщик Елена 
Федорова и композитор Сергей Анаш- 
кин. Мы уверены, что этот красивый, 
добрый и умный фильм, недавно вьТ- 
шедший на экраны, будет с интересом 
встречен не только детьми, но и взрос- 
лыми. Особенно водителями, которым 
наверняка окажется по душе «стиль 
езды» Синего Пикапа и Лады. 


Кадр из нового мультипликационного 
фильма «Дорожная сказка». 



НАШ ПАРТНЕР- «Ш» 

Финская государственная автомобиле- 
строительная фирма «Сису» — не- 
большое предприятие, выпускающее око- 
ло полутора тысяч машин в год. Поэто- 
му заказ на 100 грузовиков- лесовозов, 
полученный от Советского Союза, для 
нее немалый. Прежде чем приступить к 
работе, «Сису» провела испытания сво- 
их машин в леспромхозах Карельской 
АССР, чтобы приспособить конструкцию 
лесовоза для условий эксплуатации в 
наших северных районах. 

Кроме поставок техники фирма наме- 
рена углубить деловые связи с совет- 
скими внешнеторговыми организациями 
на основе кооперации в производстве 
автомобилей, а именно в использовании 
дизелей КамАЗ («Сису» не производит 
двигателей), и готовится -начать их ис- 
пытания. 
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ПЕРЕДНЕ 

ПРИВОДНЫЕ 

К статье 

о современных легковых автомобилях 
с лереднимм ведущими колесами 

на істр. 14— .15 



Поперечное расположение двигателя («Дайхатсу-шарада») 
в сочетании с реечным рулевым механизмом и подвеской 
типа «Мак-Ферсон» позволяет оптимально использовать 
пространство передней части автомобиля. 



Шарнир равных угловых ско- 
ростей «Трипод», в котором 
крутящий момент передается 
тремя сферическими ролика- 
ми; технологически наиболее 
простая конструкция. 


Шариковый шарнир «Рцеппа» Сдвоенный карданный шарнир На «Ситроен-ЦИкс-2000» исполь- 
равных угловых скоростей («Ау- в приводе к передним ведущим зован шарнир равных угловых 
ДИ-80ГЛ»). колесам («Пежо-204»). скоростей «Трипод». 


Художник Рі 


Леонов 











СОВЕТСКАЯ 


ТЕХНИКА 


С последней моделью Волжского ав- 
томобильного завода ВАЗ — 2107 журнал 
познакомил своих читателей в прошлом 
году (М® 5—61. В этом номере мы поме- 
щаем «рентгеновский снимок» этой мо- 
дели и повторяем ее краткую техниче- 
скую характеристику. 




ВАЗ 


2107- ВОСЬМІ 


»■ ’ ^ 

'А . 


Общие данные: число мест — 5; масса 
в снаряженном Состоянии — 1030 кг; 
полная масса — 1430 кг; максималь- 
ная скорость — 150 км/ч с полной на- 
грузкой и 152 км/ч с водителем и пас- 
сажиром; время разгона с места до 
скорости 100 км/ч — 17 с с полной на- 
грузкой, 15 с с водителем и пассажи- 
ром; тормозной путь со скорости 
80 км/ч — не более 38 м; расход топ- 
лива: при скорости 90 чм/ч — 7,4 л/ 
100 км, при скорости 120 км/ч — 
10,5 л/100 км, при езде «по городскому 
циклу» — 10,6 л/100 км. 


Размеры: длина — 4145 мм; ширина — 
1680 мм; высота — 1435 мм без нагруз- 
ки и 1380 мм с полной нагрузкой; ба- 
за — 2424 мм; колея — 1365 мм спере- 
ди и 1321 мм сзади; наименьший до- 
рожный просвет (с полной нагрузкой) — 
157 мм; наименьший радиус поворота 


по внешней точке перед* 
ра — 5,9 м. 


Двигатель: число цилиндр - 
чий объем — 1,45 л; 
низм ОНС; степень . 
карбюратор — эмульсион 
двухкамерный, с падакші 









1 — фара, сблокированная с указателем 
поворота (угол наклона светового пучка 
фар регулируется водителем); 2 — > ра- 
диатор системы охлаждения; 3 ~ акку- 
муляторная батарея; 4 — распредели- 
тель зажигания; 5 воздушный фильтр; 
6 — двигатель; 7 — вакуумный усили- 
тель гидропривода тормозов с главным 
тормозным цилиндром; 8 — главный 


цилиндр гидропривода выключения сцеп 



ления; 9 — рулевое колесо с ободом из 
вспененного полиуретана на жестком 
каркасе; 10 — внутреннее зеркало зад- 
него вида; 11 — заднее сиденье; 12 — - 
запасное колесо; 13 — задний тормоз; 
14 — пружина задней подвески; 15 — * 
задний амортизатор; 16 — задний мост; 
17 — карданный вал; 18 — переднее 
анатомическое сиденье (на части ВАЗ — 
2107 могут быть передние сиденья с ре- 
гулируемыми подголовниками); 19 — на- 
ружное зеркало заднего вида; 20 — ры- 
чаг стояночного тормоза; 21 — • рычаг 
переключения передач; 22 — коробка 

передач; 23 — педаль сцепления; 24 — 
педаль тормозов; 25 — педаль аксе- 

лератора; 26 — рулевой механизм; 27 — - 
передний тормоз; 28 — пружина перед- 
ней подвески с амортизатором; 29 — 
топливный насос; 30 — масляный фильтр. 


Трансммссия: сцепление — сухое, одно- 
дисковое с диафрагменной пружиной и 
гидроприводом выключения; КПП — 
четырехступенчатая с синхронизаторами 
на всех передачах переднего хода; пе- 
редаточные числа: I — 3,67; II — 2,10; 


двухконтурная, с автоматическим регу- 
лированием зазора, вакуумным усили- 
телем и регулятором давления в приво- 
де задних тормозов; передние тормо- 
за — дисковые, задние — барабанные; 
стояночный тормоз — механический, на 




III — 1,36; IV — 1,00; задний ход — задние колеса. 


^его бампе- бензин — АИ-93; мощность — 77 л. с. 

(56,6 кВт) при 5600 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент — - 10,8 кгс-м 
I — 4; рабо- (105,8 Н*м) при 3400 об/мин; система 
анный меха- охлаждения — жидкостная, закрытого 
сатия — 8,5; типа, с автоматически выключаемым 
иного типа, электровентилятором; система зажига- 
м потоком; ния — батарейная, 12 В. 


3,63; главная передача — гипоидная с 
передаточным числом 4,1 или 3,9; ко- 
лесная формула — 4X2. 

Управление: рулевой механизм с гло- 
боидальным червяком и роликом на 
шариковых подшипниках; передаточное 
число рулевого механизма — 16,4; тор- 
мозная система — гидравлическая, 


Подвеска: спереди — независимая, пру- 
жинная, на поперечных рычагах; сза- 
ди — зависимая, пружинная сдпятью 
реактивными штангами; амортизаторы — 
гидравлические, телескопические; ши- 
ны — размером 175/705 К 13. 

Кузов: несущий, закрытый, четырехдвер- 
ный; тип — седан. 



Под редакцией 
ВНИИБД 

I. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

1 — трамвай; автомобиль; велосипед 

2 — трамвай; велосипед; автомобиль 

3 — автомобиль; трамвай; велосипед 

II. Кто должен уступить дорогу? 

4 — водитель легкового автомобиля 

5 — водитель специализированного автомобиля 

III. Можно ли водителю остановиться в этом месте? 

6 — нельзя 

7 — можно, если до линии разметки не мень- 

ше 3 метров 

IV. В каких направлениях могут двигаться эти води- 
тели при таком положении регулировщика? 

8 — грузовика — прямо и направо; «скорой» — 

прямо 

9 — грузовика — прямо и направо; «скорой» — 

во всех направлениях 
10 — оба водителя прямо и направо 



V. Можно ли на этом перекрестке повернуть налево 
таким образом? 


11 — можно 

12 — нельзя 
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VI. Разрешен ли Правилами обгон в показанной об- 
становке? 

13 — разрешен 

14 — не разрешен 

VII. Можно ли использовать эту полосу для обгона? 

15 — можно 

16 — нельзя 

VIII. Оба водителя на этом участке дороги движутся 
накатом. Кто из них нарушает Правила? 

17 — водитель автопоезда 

18 — оба водителя 


IX. С какой скоростью грузовым автомобилям типа 
УАЗ разрешено движение вне населенных пунктов? 

19 — 60 км/ч 

20 — 70 км/ч 

21 — 90 км/ч 

X. Надо ли для обучения в индивидуальном порядке 
оборудовать личный автомобиль дополнительными пе- 
далями сцепления и тормоза? 

22 — надо 

23 — не надо 


Ответы — на стр. 32 
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луиіба ГАИ потому и назы- 
вается инспекцией, что при- 
звана контролировать все 
связанное с автомобильным 
движением. И здесь между 

водителями и работниками 

ГАИ должны быть взаимо- 
понимание, непредвзятость, благожела- 
тельное, уважительное отношение друг 
к другу. Кроме, конечно, случаев, когда 
за рулем пьяный, откровенный наруши- 
тель, а то и преступник, искать общий 
язык с которым просто бессмысленно. 
Вот об этом на страницах журнала («За 
рулем», 1981, № 7) в статье «Водитель 
и автоинспектор» и вел разговор П. Сат- 
лейкин — инспектор дорожно-патруль- 
ной службы ГАИ из Подмосковья. Се- 
годня, продолжая эту тему, слово про- 
сят наши читатели. 


«Все, о чем говорится в статье «Води- 
тель и автоинспектор», совершенно пра- 
вильно. Именно так надо относиться 
друг и другу, как об этом пишет П. Сат- 
леикин. Давайте понимать друг друга и 
будем пожинать плоды благополучия на 
дорогах. Уверен, что от такой перспек- 
тивы никто не откажется: кто же сам се- 
бе враг?» — пишет И. БЕЛОВ из Горь- 
кого. 

Столь же заинтересованный подход к 
поднятой проблеме виден в письмах 
М. Кислых из Барнаула, В. Завраж- 
ного из Львова, А. Ефремова из Це- 
линограда, Ю. Орлова из латвийского 
города Добеле и многих других читате- 
лей. Каждый рассказывает о своих встре- 
чах с работниками ГАИ, о том, какой 
след у них эти встречи оставили. Вот, 
например, что пишет москвич В. Ста- 
сюк. 

«Некоторое время назад пришлось мне 
ехать по Марьиной роще. Надо было по- 
вернуть налево, но у одного перекрест- 
ка висит запрещающий знак, у другого... 
У третьего решил я схитрить, перестро- 
ился в правый ряд, остановился сразу 
за перекрестком и, дождавшись красно- 
го сигнала светофора, сдал назад в бо- 
ковой проезд, чтобы затем пересечь пе- 
рекресток в прямом направлении. Как 
оказалось, эти маневры наблюдал авто- 
инспектор, который и направился в мою 
сторону. Я приготовился достать доку- 
менты и получить заслуженное «возна- 
граждение» — штраф или просечку в 
талоне. Но, подойдя к машине, сержант 
просто предупредил, что из этого пере- 
улка все равно можно ехать только на- 
право — знак 4.1.2 оказался сзади, и я 
просто не мог его видеть. «За мостом вы 
сможете развернуться и попасть на ту 
улицу, которая вам необходима», — 
закончил он, пожелал мне счастливого 
пути и отошел. Чувство благодарности 
к этому инспектору ГАИ не покидает ме- 
ня и по сей день... Так что разные бы- 
вают водители и разные инспекторы. Ес- 
ли бы все поступали как положено, то 
и конфликты бы не возникали. Но хочет- 
ся, конечно, чтобы побольше среди работ- 
ников ГАИ было таких, как сержант, ко- 
торого я встретил на одной из москов- 
ских улиц». 

В. Стасюк поделился с редакцией не 
только приятными впечатлениями. Да, 
есть в его письме и обратный пример. 
Так же, как, впрочем, и в ряде дру- 
гих писем. Отрицательные примеры 
некомпетентности, душевной черствости, 
а то и грубости, что греха таить, пока 
еще приходится иногда наблюдать в лю- 
дях, которые носят ко многому обязы- 
вающую форму инспектора ГАИ. 

Интересно все-таки поговорить о том, 
какого автоинспектора водители уважа- 
ют и хотели бы видеть на дорогах. Для 
того, чтобы не создавалось впечатления, 
будто идеалом нашим читателям пред- 
ставляется этакий все и всегда прощаю- 
щий добряк в милицейской форме, при- 



ведем еще несколько цитат, из которых 
ясно, что водители вполне реально смот- 
рят на проблему. 

Вот мысли уже упоминавшегося 
В. Стасюка: 

«Я автолюбитель с 1959 года, но 
ежедневно езжу только последние шесть 
лет. За эти годы приходилось бесмо- 
вать со многими инспекторами ГАИ. Бьі- 
ли просечки в талоне, однажды пришлось 
и пересдавать Правила. Но несмотря на 
все это, положа руку на сердце, скажу, 
что без причины меня ни разу не оста- 
навливали, и я совершенно не согласен 
с бытующим мнением, что нам часто 
поподает «ни за что». Однако разговор 
нередко идет в неприятной, мягко гово- 
ря, форме и выводы делаются не всегда 
достаточно обоснованные и убедитель- 
ные. Все это, действительно, бывает до- 
вольно обидно». 

А. Козлов из Свердловска высказы- 
вается еще резче: 

«Контроль за движением должен быть 
более серьезным, чем сейчас, и наказы- 
вать нарушителей надо строже, особен- 
но тех, кто нарушает сознательно и 
постоянно. Как это сделать, надо думаУь. 



Возможно, стоит увеличить размеры 
штрафов или принимать какие-то другие 
меры. Главное, чтобы не было безнака- 
занности, так как она развращает. Но это 
одна сторона вопроса. В статье «Води- 
тель и автоинспектор» очень хорошо го- 
ворится о том, что надо не только на- 
казывать, но и предупреждать, перевос- 
питывать. Однако все ли работники ГАИ 
от души согласны с этим? Честно гово- 
ря, не очень верится. Приходится 
еще встречать инспекторов, которые 
то «дырки» всем подряд в талонах колют, 
то, опять же всем без разбора, квитан- 
ции выписывают на штраф или напоэ» 
ления на лекции. При этом тебе ді— < • 
глаза не смотрят. Какой уж тут у^ет 
личности нарушителя, как об этом гово- 
рит П. Сатлеикин, или воспитание. Одно 
расстройство после таких встреч да оз- 
лобление». 

Уаы, читатели, нередко пишут о том, 
что им приходилось сталкиваться с чер- 
ствыми, равнодушными людьми Среди 
работников ГАИ. И совершенно • спра- 
ведливо указывают, что такие качества 
особенно нетерпимы у людей, наделен- 
ных властью. У автоинспектора большие 
права, серьезные полномочия, и поль- 
зоваться ими он обязан очень точно и 
осторожно. Всегда помня, что его дей- 
ствия, а то и просто слова могут серь- 
езно обидеть, ранить достоинство чело- 
века, как это случилось с одним из ав- 
торов письма в редакцию. 

Александр Александрович Киреев — • 

бывший водитель-профессионал с более 
чем тридцатилетним стажем работы за 
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рулем. В настоящее время инвалид тру- 
да второй группы, автолюбитель. Про- 
езжая 25 сентября 1981 года на своем 
«Москвиче» через Новохоперск Воро- 
нежской области, на одной из улиц он 
был остановлен инспектором ГАИ Фи- 
липповым, Недолгий разговор закон- 
чился отметкой в талоне предупрежде- 
ний, О том, было или нет со стороны 
Киреева в той ситуации нарушение, за- 
служивающее этого наказания, нам су- 
дить трудно, речь о другом. А. Киреев 
пишет: 

«Я не совсем понял, за какое наруше- 
ние меня остановил инспектор, но согла- 
сился, что, вероятно, оно было, иначе 
меня не остановили бы. Я только пы- 
тался объяснить, что это не по умыслу, 
и просил не делать просечку. Чуть в но- 
ги не падал. «Права» и талон новені^ 
ние — только в этом году заменил. С 
1948 года ни одной просечки не было. 
Пусть я нарушил, но зачем же так жес- 
токо поступать с ветераном транспорта. 

Я его очень просил...» 

Но младший сержант Филиппов был 
неумолим, и Киреев, как он сам пишет, 
«поехал домой страшно огорченный и с 
огромной болью на сердце». 

Трудно заочно судить о правомерно- 
сти действий работника ГАИ из города 
Новохоперска, но, откровенно говоря, 
как-то душа не лежит и признать его 
принципиальность оправданной. Скорее 
приходится согласиться с Киреевым, ко- 
торый, приведя слова из статьи П. Сат- 
лейкина о том, что при определении на- 
казания необходимо учитывать отноше- 
ние са4\ого водителя к проступку, его 
искреннее раскаяние, заканчивает свое 
письмо словами: 

«Умно сказано, но младший сержант 
Филиппов не стоит на этой позиции. Он 
работает ради «галочки», раді^ строчки 
в отчете. Много ли таких людей в рядах 
ГАИ? Нет. их единицы. В то же вр^я 
я не берусь утверждать, что тов. Фи- 
липпов плохой человек. Возможно, он 
еще просто не набрался опыта в своей 
работе. Хочется верить, что его вовремя 
поправят, объяснят, что он работает не 
для отчета, а для нас, водителей». 

Во многих письмах проблема, подня- 
тая в статье «Водитель и автоинспек- 
тцр», открывается еще одной, и очень 
интересной стороной. 

«Со всем, что говорит П. Сатл^кин, — 
пишет москвич В. ЗАХАРОВ, — согласен. 
Чувствуется, он человек думающий и 
ревностно относящийся к делу, которым 
занимается. Мне приходилось сталкивать- 
ся с такими инспекторами, и я, человек 
уже зрелых лет, не стесняюсь сознать- 
ся в воспитательном значении подобных 
встреч. Но я хочу поговорить о другом. 
Воспитательные функции ГосавтоинспеК- 
ции не могут ограничиваться беседаші с 
нарушителями Правил. Работники^ ГАИ 
постоянно на виду, и все их действия 
должны нести воспитательным заряд, а 
значит, быть безупречными. К сожале- 
нию, это не всегда так. 

Вот, например, на проезжей части ули- 
цы Гастелло в Москве на месте канали- 
зационных колодцев после ремонта по- 
крытия несколько месяцев зияли прова- 
лы глубиной 20 — 30 сантиметров. Этого 
достаточно, чтобы попавший туда на ско- 
рости легковой автомобиль получил п^ 
вреждения, а его пассажиры травмы. Я 
не знаю, сколько аварий произошло на 
этом участке из-за этих «волчьих ям», но 
точно знаю, что каждый день мимо них 
проезжали работники ГАИ, а на дороге 
даже не выставили предупреждающие 
ограждения. Разве это не их забота?» 

Здесь необходимо пояснить, что лик- 
видация подобных «провалов» или их 
ограждение предупреждающими знака- 
дди — непосредственная обязанность 
коммунальных служб в городе и дорож- 
ников на трассах. Они же несут полную 
ответственность за состояние проезжей 
части улиц и дорог. 


Однако, как сказано в Положении о 
ГАИ, на нее возложена задача «осущест- 
влять контроль за содержанием автомо- 
бильных дорог, улиц, дорожных соору- 
жений и железнодорожных переездов в 
безопасном для дорожного движения 
состоянии, за оборудованием улиц и до- 
рог средствами регулирования дорож- 
ного движения (дорожными знаками, 
светофорной техникой и иными средст- 
вами регулирования), за выполнением 
требований по обеспечению безопасно- 
сти дорожного движения при проведе- 
нии ремонтно-строительных и других 
работ на улицах и дорогах, а также на 
железнодорожных переездах...» 

И редакция, присоединяясь к мнению 
многих наших читателей, хотела бы по- 
желать, чтобы работники ГАИ более 
строго и ревностно осуществляли этот 
контроль. Именно об этом и говорит За- 
харов, продолжая свое письмо: 

«Вот Сатлейкин пишет о водителе, ко- 
торый сообщил ему о валявшихся на 
дороге ящиках, но сам их убрать не 
удосужился. Этот водитель достоин 
осуждения. А что же тогда сказать об 
инспекторе ГАИ, который равнодушен к 
своим непосредственным служебным 
обязанностям?» 

Мы так подробно остановились на 
этом письме потому, что оно отражает 
мнение целого ряда читателей. Пример- 
но о том же пишут нам М. Чаусовская 
из Москвы, А. Авсеенко из Караганды, 
Е. Ковалев из Мурманска, И. Есаков из 
Ленинграда, А. Хомзор из Житомира и 
многие другие. Все они согласны с тем, 
что водитель должен быть . заинтересо- 
ванным хозяином на дороге, но госавто- 
инспектор должен быть таким вдвойне. 

Некоторые совершенно справедливо 
замечают, что проблема «водитель и 
автоинспектор» не ограничивается кон- 
тактами на трассах. 

«Обращаюсь к вам не только от свое- 
го имени, а от коллектива автомотолю- 
бителей, — пишет В. ПРОКОФЬЕВ из 
Свердловска. — Что нас беспокоит? Де- 
ло в том, что пришла пора технического 
осмотра, проведение которого доставля- 
ет нам массу неприятных впечатлений 
каждый год- Только не подумайте, что 
наша техника в плохом состоянии. Дале- 
ко не так. Просто едешь на техосмотр и 
не знаешь, какие требования к тебе 
предъявят. Один инспектор требует все 
четыре колеса «на юз», другой, наоборот, 
говорит, что это неисправность. Были 
такие, что и ручным тормозом пытались 
машину «на юз» испытать. Такая же 
неразбериха с люфтами в рулевой ко- 
лонке, в колесах, с определением «зна- 
чительных внешних повреждений дета- 
лей кузова»... Хотелось бы, чтобы здесь 
была полная определенность, а то когда 
тебя заставляют несколько раз приез- 
жать на осмотр и при этом даже не 
могут вразумительно объяснить свои тре- 
бования, какое уж тут взаимопонимание 
между работниками ГАИ и водителями». 

На эту тему пришли письма из Петро- 
павловска от А. Филимонова, из Ленин- 
града от А. Ганкина, из Москвы от 
Ю. Шаповалова. 

На этот и на многие другие вопросы, 
поднятые читателями и непосредственно 
затрагивающие проблему «Водитель и 
автоинспектор» хотелось бы получить 
ответ руководства ГУГАИ МВД СССР. 
Интересует нас и взгляд рядовых работ- 
ников Госавтоинспекции на позицию на- 
ших читателей, а также их мнение о том, 
как улучшить моральный климат дороги. 
Пишите нам обо всем, что вас волнует 
в этой проблеме. Ваши письма станут 
основой для дальнейшего разговора на 
эту тему. 

В. ПАНЯРСКИЙ 


В марте прошедшего года были вве- 
дены в действие Основы законодатель- 
ства Союза ССР и союзных республик 
об административных правонарушени- 
ях. Разработка этого документа про- 
диктована необходимостью дальнейше- 
го совершенствования советского зако- 
нодательства, собрания воедино актов 
одного направления, в данном случае 
связанных с административной ответ- 
ственностью. Рассказать о новрм зако- 
нодательном акте, многие положения 
которого непосредственно касаются до- 
рожного движения, редакция попроси- 
ла заместителя начальника Управле- 
ния общего надзора Прокуратуры 
СССР заслуженного юриста РСФСР 
Олега Александровича ЛАПТЕВА. 

— Олег Александрович, для начала, 
чтобы читателям было ясно, о чем пой- 
дет разговор, раскройте, пожалуйста, 
вкратце само понятие — «администра- 
тивное правонарушение». Что под этим 
подразумевается? 

— Административным правонару- 
шением (проступком) признается «по- 
сягающее на государственный или об- 
щественный порядок, социалистиче- 
скую собственность, права и свободы 
граждан, на установленный порядок 
управления противоправное, виновное 
(умышленное или неосторожное) дей- 
ствие либо бездействие, за которое за- 
конодательством предусмотрена адми- 
нистративная ответственность ♦ . 

— В отношении водителей и пеше- 
ходов, так сказать, непосредственных 
участников движения, все понятно. А 
вот кто еще из работников, связанных с 
обеспечением его безопасности, может 
быть привлечен к административной от- 
ветственности и какие меры воздействия 
предусматриваются законодательством? 

— К административной ответствен- 
ности могут привлекаться и должност- 
ные лица за административные пра- 
вонарушения, связанные с несоблюде- 
нием установленных правил в сфе- 
ре охраны порядка управления, го- 
сударственного и общественного по- 
рядка, природы, здоровья населения и 
других правил, обеспечение выполне- 
ния которых входит в их служебные 
обязанности. Применительно к дорож- 
ному движению это, например, лица, 
ответственные за техническое состоя- 
ние транспортных средств, надлежа- 
щее состояние и ремонт дорог, уста- 
новку и правильное размещение тех- 
нических средств регулирования дви- 
жения. То есть любой работник, несу- 
щий служебную ответственность за 
тот или иной участок работы, влияю- 
щий на безопасность движения. 

Теперь о мерах воздействия, кото- 
рые могут применяться в случае ад- 
министративных правонарушений. Это 
предупреждение, штраф, изъятие или 
конфискация предмета, явившегося 
орудием совершения административ- 
ного правонарушения, лишение специ- 
ального права, предоставленного дан- 
ному гражданину, в частности права 
управления транспортными средства- 
ми, исправительные работы и админи- 
стративный арест. 



Для водителей, совершивших адми- 
нистративное правонарушение, зако- 
нодательство предусматривает только 
три из вышеперечисленных админист- 
ративных взысканий: предупреждение 
(например, просечка компостером в 
талоне предупреждений), штраф и 
лишение права управлять транспорт- 
ным средством. Кроме того, если в ре- 
зультате административного правона- 
рушения причинен имущественный 
ущерб, то административная комиссия, 
исполком поселкового, сельского Сове- 
та народных депутатов, народный 
судья, рассматривающий такое дело, 
при, решении вопроса о взыскании 
вправе обязать виновного возместить 
материальный ущерб, если его сумма 
не превышает пятидесяти рублей, а на- 
родный суд — независимо от суммы 
ущерба. 

Возможны ситуации, когда орган, 
рассматривающий административный 
проступок, решит, что к правонаруши- 
телю нет необходимости применять 
меры административного воздейст- 
вия, учитывая его личность и ха- 
рактер правонарушения. В этом слу- 
чае он может передать материалы на 
рассмотрение товарищеского суда, раз- 
бор общественной организации или 
трудового коллектива. При мало- 
значительности правонарушения ор- 
ган или должностное лицо, уполномо- 
ченные решать дело, могут освобо- 
дить нарушителя от административ- 
ной ответственности. 

— К вопросу о штрафах. В почте жур- 
нала довольно часто встречаются пись- 
ма, авторы которых предлагают усилить 
наказания за нарушение Правил дорож- 
ного движения и, в частности, значи- 
тельно увеличить размеры штрафов. 
Как смотрит на эту проблему советская 
правовая наука? 

— В прокуратуру также подобные 
предложения приходят и не только в 
отношении нарушителей Правил до- 
рожного движения. Советское законо- 
дательство всегда стояло на позиции 
ограничения суммы штрафов. Указом 
Президиума Верховного Совета СССР 
от 21 июня 1961 г. 4іО дальнейшем 
ограничении применения штрафов, 
налагаемых в административном по- 
рядке», а также Основами пре- 
дусмотрено, что штраф, налагаемый 
на граждан, не может превышать 
10 рублей, а на должностных лиц — 
50 рублей. Только в особых случаях, 
когда необходимо усилить ответствен- 
ность за определенные виды наруше- 
ний, может быть установлен повышен- 
ный размер штрафов: на граждан до 
50 рублей и на должностных лиц до 
100 рублей. Указ Президиума Верхов- 
ного Совета РСФСР от 19 июня 1968 г. 
«Об усилении административной от- 
ветственности за нарушение правил 
движения по улицам городов, населен- 
ных пунктов и дорогам и правил поль- 
зования транспортными средствами» 
установил повышенный размер штра- 
фов и за управление транспортными 
средствами в состоянии опьянения, за 
использование их в целях личной на- 
живы. Согласитесь, это надо было сде- 


лать. Но, в основном, штраф как мера 
наказания должен применяться к 
гражданам и должностным лицам, 
если меры общественного и дисципли- 
нарного воздействия оказываются не- 
достаточными. Мы исходим из прин- 
ципа ограничения применения штра- 
фов. 

— Олег Александрович, из нашей поч- 
ты видно, что бывают случаи, когда ре- 
шение дел, связанных с нарушением 
Правил, неоправданно затягивается. Как 
этот вопрос решается в документе, о ко- 
тором мы ведем речь? Хотелось бы, на- 
пример, знать: какие органы и в какие 
сроки должны рассматривать дела по 
административным правонарушениям, 
как они оформляются? 

— Дела эти рассматривают админи- 
стративные комиссии при исполни- 
тельных комитетах районных, город- 
ских, районных в городах, поселко- 
вых, сельских Советов народных депу- 
татов; исполнительные комитеты по- 
селковых, сельских Советов народных 
депутатов; районные (городские), рай- 
онные в городах комиссии по делам 
несовершеннолетних ; районные (го- 
родские) народные суды (народные 
судьи); органы внутренних дел, орга- 
ны государственных инспекций и дру- 
гие органы (должностные лица), упол- 
номоченные на то законодательными 
актами СССР. 

Теперь о сроках. Административное 
взыскание может быть наложено не 
позднее двух месяцев со дня соверше- 
ния проступка, а при длящемся пра- 
вонарушении — не позднее двух меся- 
цев со дня его обнаружения. К для- 
щимся можно отнести, например, уп- 
равление транспортным средством без 
соответствующего удостоверения или 
с серьезными неисправностями про- 
должительное время. 

Бывает так, что по факту дорожно- 
транспортного происшествия следст- 
венные органы возбуждают уголовное 
дело, но затем его прекращают либо 
после проверки сразу отказывают в 
возбуждении дела, а в действиях на- 
рушителя все-таки есть признаки ад- 
министративного правонарушения. То- 
гда взыскание может быть наложено 
не позднее одного месяца со дня при- 
нятия такого решения. 

Оформлено административное пра- 
вонарушение должно быть следующим 
образом. В первую очередь уполномо- 
ченным на то должностным лицом 
или представителем общественной ор- 
ганизации (органа общественной само- 
деятельности) должен быть составлен 
протокол. В нем указываются : дата 
и место, где это происходит, долж- 
ность, фамилия, имя, отчество лица, 
составляющего документ ; сведения о 
личности нарушителя ; место, время 
совершения и существо администра- 
тивного правонарушения; норматив- 
ный акт, предусматривающий ответ- 
ственность за данное правонарушение; 
фамилии, адреса свидетелей и потер- 
певших ; объяснение нарушителя и 
другие данные, имеющие значение 
для разрешения дела. Тот, кого при- 
влекают к административной ответст- 
венности, вправе знакомиться с мате- 


риалами дела, давать объяснения, 
представлять доказательства, заяв- 
лять ходатайства. При рассмотрении 
дел он вправе обратиться за юридиче- 
ской помощью к адвокату, выступать 
на родном языке, пользоваться услу- 
гами переводчика, если не владеет 
языком, на котором ведется производ- 
ство, обжаловать постановление по 
делу. Все подобные дела, как правило, 
рассматриваются в присутствии при- 
влекаемого к ответственности. 

— Известно, что одной из основных 
задач советского законодательства яв- 
ляется обеспечение социалистической за- 
конности в практике применения мер 
воздействия им предусмотренных. Как 
решается она в Основах административ- 
ного законодательства? 

— В статье 4 Основного Закона 
Союза ССР записано: «Советское госу- 
дарство, все его органы действуют на 
основе социалистической законности, 
обеспечивают охрану правопорядка, 
интересов общества, прав и свобод 
граждан». Социалистическая закон- 
ность — конституционный принцип — 
должна быть обеспечена и при приме- 
нении меры воздействия за админист- 
ративные правонарушения. 

Общее положение таково: постанов- 
ление об административном правона- 
рушении тем, в отношении которого 
оно вынесено, или потерпевшим мо- 
жет быть в течение 10 дней обжалова- 
но в вышестоящий орган (вышестоя- 
щему лицу), а затем в народный суд. 
Постановление народного суда о нало- 
жении административного взыска- 
ния — окончательное и обжалованию 
не подлежит. 

Постановления по делу об админист- 
ративном правонарушении и решение 
суда могут быть опротестованы проку- 
рором. 

Подача жалобы в этот срок при- 
останавливает исполнение постановле- 
ния до тех пор, пока она не будет рас- 
смотрена. Здесь не имеют в виду лишь 
такие меры, как предупреждение, ад- 
министративный арест, а также 
штраф, взимаемый на месте соверше- 
ния правонарушения. Кстати, во всех 
остальных случаях штраф должен 
быть уплачен в течение 15 дней со 
дня вручения постановления или со 
дня уведомления об оставлении жало- 
бы или протеста без удовлетворения. 

Хочу процитировать в заключение 
статью 5 Основ административного за- 
конодательства: «Никто не может 

быть подвергнут мере воздействия в 
связи с административным правона- 
рушением иначе как на основаниях и 
в порядке, установленных законода- 
тельством. 

Производство по делам об админи- 
стративных правонарушениях осуще- 
ствляется на основе строгого соблюде- 
ния социалистической законности. 

Применение уполномоченными на 
то органами и должностными лицами 
мер административного воздействия 
производится в пределах их компетен- 
ции, в точном соответствии с законо- 
дательством. 

Соблюдение требований законода- 
тельства при применении мер воздей- 
ствия за административные правона- 
рушения обеспечивается систематиче- 
ским контролем со стороны вышестоя- 
щих органов и должностных лиц, про- 
курорским надзором, правом обжало- 
вания, другими установленными зако- 
нодательством способами». 



Случилась авария. На перекрестке 
водитель ♦А» на ♦Жигулях* (не будем 
называть его фамилию, в данном слу- 
чае это не столь важно) ударил ♦Мо- 
сквич* затормозившего впереди води- 
теля ♦В*. Неприятный и обидный для 
обоих инцидент. Виновник (конечно, 
♦А*) растерянно повторял работнику 
ГАИ: ♦Он тронулся и сразу резко по 
тормозам... Свет был зеленый, все по- 
ехали, он тоже, и сразу по тормозам...* 
♦Почему ♦сразу*, — кипятился 
♦Б*, — что ж я на человека ехать 
должен? Ты что, не видел, женщина 
не успела перейти?* 

Но ♦А* (мы не хотим его оправды- 
вать), действительно, не видел пеше- 
хода, оказавшегося в момент начала 
движения на проезжей части впереди 
стоявшей машины. Дело в том, что 
заднее стекло ♦Москвича* было оклее- 
но блестящей пленкой, сквозь которую, 
и правда, ничего не было видно. 

Тогда мы решили сами проверить, 
насколько это верно, поставить себя 
самих в подобную ситуацию. 

Вот самая безобидная. Наш редак- 
ционный автомобиль остановился^ у 
перекрестка вплотную за машиной с 
затянутым шторками задним стеклом. 
Ждем зеленого сигнала светофора. 
Включили. Все начинают движение. 
Все, кроме нашего ряда. Звучат сиг- 
налы, самые нетерпеливые пытаются 
вывернуть в соседний ряд, не понимая 
причины задержки, мешая другим. И 
никто не видит, что перед ♦непрозрач- 
ным* автомобилем мотоциклист пыта- 
ется запустить заглохший мотор. А ес- 
ли там не мотоциклист, а замешкав- 
шийся пешеход? Все может обернуть- 
ся серьезной опасностью, когда кто-то 
торопливо направит свой ВАЗ или 
♦Москвич* в объезд стоящей машины, 
не видя за ней бегущего ребенка или 
женщину с детской коляской. 

Мы едем за ♦непрозрачной* маши- 
ной по второму ряду. Как обычно в 
городе, достаточно близко, ♦на хво- 
сте*. А в первом ряду, у тротуара сто- 
ит грузовик. Вдруг водитель перед 
нами резко тормозит! Почему? В чем 
дело? Оказывается, из-за грузовика 
на проезжую часть вышел ♦голосую- 
щий* человек. Мы не видим его за- 
благовременно и потому не готовы к 
экстренным мерам. Хорошо, что в дан- 
ном случае мы все-таки успели среаги- 
ровать на стоп-сигнал переднего авто- 
мобиля, но могло быть иначе. 

Нерегулируемый перекресток. Мы 
подъезжаем к нему за автомобилем с 
закрытым задним стеклом, начинаем 
движение через перекресток. Внезап- 
но, уже на середине его, он резко тор- 
мозит без всякой, казалось бы, при- 
чины. Но первый, оказывается, уви- 


дел, что поворачивающий направо из 
бокового проезда мотоциклист не успе- 
вает завершить маневр и их траекто- 
рии пересекутся. Но у нас-то нет зри- 
тельной информации, и мы потому не 
готовы к торможению. Подобных си- 
туаций можно привести еще немало. 


Опыт вождения в большом городе, 
подкрепленный и этим небольшим экс- 
периментом, говорит, что водитель не 
может быть постоянно в одинаковой 
готовности к каким-либо экстренным 
действиям. Периоды напряжения дол- 
жны чередоваться с некоторым рас- 
слаблением, когда внимание его не 
так остро сосредоточено, а реакция 


не такая быстрая. Чередования перио- 
дов ♦готовности* и ♦передышки* по- 
могают нам часами вести автомобиль, 
выдерживать эту в общем-то тяжелую 
физическую, а главное нервную на- 
грузку. 


даже при сравнительно коротких по- 
ездках на первых порах овладения 
водительским искусством. Позже вы 
научились управлять не только авто- 
мобилем, но и собой, точно знаете, 
когда и насколько должно быть со- 
средоточено ваше внимание. Сейчас 
ваша внутренняя мобилизация прово- 



Вспомните, как вы были напряжены 

т» тто-оа о'глт'Л ѴО*РЙЛЯ-ТТІТ ЯЯ ПѴЛеМ 



ВНР, в будапештском автоклубе состоя- 
лась встреча автомобилистов, имеющих 
водительские права 50 лет и более. На 
нее собралось свыше 150 человек. Оказа- 
лось, что почти все они — образцовые 
водители. Доктор Аладар Келемен, на- 
пример, за полвека был оштрафован 
всего один раз. 

ГДР. Специалисты предостерегают от 
курения в закрытом салоне автомобиля. 
Как выяснилось, никотин оказывает вли- 
яние на циркуляцию крови, учащает 
сердечный ритм, повышает давление. От- 
рицательно действует он и на координа- 
цию движений, реакцию водителя. Дым 


от сигареты снижает также способность 
правильно оценивать дистанцию. 


АВСТРИЯ. В первые шесть месяцев 1981 
года на дорогах погибло 799 человек — 
на 40 больше, чем за тот же период год 
назад. Совет по безопасности движения 
видит причину этого роста в несоответ- 
ствии скоростей дорожным условиям. 
Особенно опасно ведут себя люди до 
30 лет, которые, как правило, переце- 
нивают свое умение водить машину. Они 
игнорируют даже такую азбучную исти- 
ну, как возникновение аквапланирова- 
иия на мокрой дороге. 


АНГЛИЯ. Ежедневно в стране погибает 
в дорожных происшествиях в среднем 18 
человек. Из каждых восьмерых один за 
свою жизнь становится участником ДТП. 


АНГЛИЯ. Парламент принял закон об обя- 
зательном применении ремней безопас- 
ности. Раньше подобные предложения 
наталкивались на сопротивление тех, кто 
считал, что такой закон — вторжение в 
частную жизнь владельцев автомобилей. 


США. В Калифорнии резко возросло 
число дорожных катастроф из-за того, 
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дится автоматически по сигналам ор- 
ганов чувств, главным образом зре- 
ния. На основе этой информации вы 
прогнозируете действия остальных 
участников дв^іжения и строите по 
этому прогнозу свою, так сказать, 


необходимые меры практически одно- 
временно с водителем, который нахо- 
дится перед вами. И отсутствие воз- 
можности получить такую информа- 
цию (а «непросматриваемый» автомо- 
биль в вашем ряду — именно такой 
случай) безусловно вызывает у каж- 


4 линию поведения». Ведь не зря все 
опытные водители в плотном город- 
ском потоке смотрят не только на ав- 
томобиль перед собой, но, кроме того, 
и сквозь него, на следующую впереди 
машину. Большая площадь остекле- 
ния современного автомобиля позво- 
ляет вам в таком случае заранее за- 
метить включенный на ней стоп-сиг- 
нал, указатель поворота и принять 


дого излишнее напряжение. Кроме 
того, излишне утомляют глаза и бли- 
ки отраженного от пленки света. 

«Правила движения разрешают», — 
скажут некоторые. Да, это так, дейст- 
вующие сейчас Правила дорожного 
движения не запрещают полностью 
закрыть заднее стекло легкового авто- 


мобиля, если на его правой стороне 
установлено второе наружное зеркало 
заднего вида. Предполагается, что 
опытный водитель и в этом случае по- 
лучит достаточную информацию о том, 
что происходит вокруг машины, и при 
маневрировании необходимость во 
внутреннем зеркале отпадает. Будем 
считать, что это верно. Хотя, на наш 
взгляд, подобное сужение поля зре- 
ния, мягко говоря, не способствует 
безопасности движения. Но может 
быть от этих шторок и пленок какая-то 
серьезная польза водителям? 

«Зачем вы закрываете заднее стек- 
ло?» — спросили мы нескольких вла- 
дельцев. «Нравится», — отвечали они 
и, подумав, обычно добавляли: «Что- 
бы не слепил свет фар идущего сзади 
автомобиля». Этот довод не выдержи- 
вает критики. Много ли вы ездите но- 
чью по загородным дорогам? Кроме 
того, каждый водитель знает, что внут- 
реннее зеркало заднего вида легко пе- 
реключается в положение для езды в 
темное время суток. Сбивать же на 
ходу настройку боковых зеркал, что- 
бы не слепили, а потом вновь их регу- 
лировать... Несерьезно. 

Другое дело, что в транспортном 
потоке нам приходится двигаться и за 
автобусом, и за грузовиком, и за фур- 
гоном ИЖ, которые вообще «непроз- 
рачны». Но, будем честны, мы всегда 
в этих случаях стараемся занять дру- 
гой ряд, предпринимаем маневр, что- 
бы получить большую обзорность. Так 
давайте же сами не создавать другим 
и себе лишних помех и сложностей. 

Мода оклеивать заднее стекло цвет- 
ной пленкой или без нужды «задраи- 
вать» его плотными шторками распро- 
странилась не так давно. Очевидно, в 
подражание некоторым зарубежным 
моделям автомобилей с тонированны- 
ми стеклами. Но если «подлинник» 
действительно удобен и безопасен, то 
такие модные «копии» бесполезны, а 
подчас, как мы убедились, просто 
вредны. 

Разумеется, сказанное не имеет от- 
ношения к тем специальным автомо- 
билям (скорой помощи и другим), для 
которых применение шторок предоп- 
ределено служебной необходимостью. 
Ну а в других случаях? Ответ напра- 
шивается сам: от этой «моды» надо 
отказаться, показав тем самым, что 
вы думаете не только о себе, но и 
о других, короче, об общих интересах 
безопасности движения. 

А. БІЮДСКИЙ, 
В. КНЯЗЕВ (фото) 

На фотографиях этих двух реальных 
дорожных ситуаций вы видите сами, 
какую важную информацию может 
скрывать от вас непрозрачное заднее 
стекло автомобиля впереди. 



что водители курят сигареты с марихуа- 
ной. В связи с этим ролиция штата ре- 
шила ввести специальную проверку, по- 
добную экспертизе на алкогольное опь- 
янение. 


США. Предложено устройство, посредст- 
вом которого сигнальные фонари авто- 
мобиля могут информировать тех. кто 
едет сзади, о темпе движения. Устройст- 
во представляет собой систему контактов 
на педалях акселератора и тормоза, 
включенных в электрическую цепь ав- 
томобиля. Когда водитель отпускает ак- 
селератор, зажигается желтый сигнал. В 


процессе торможения он сменяется крас- 
ным. При переходе от торможения к 
движению накатом снова включается 
желтый. 


ФРАНЦИЯ. По статистическим данным, 
20,6% ДТП со смертельным исходом и 
14,9% с ранениями случается из-за уста- 
лости водителей, которая часто приводит 
к засыпанию за рулем. В связи с этим 
испытано и предложено устройство, на- 
деваемое на ухо водителя и включающее 
звуковой сигнал при чрезмерном накло- 
не головы вперед. Момент включения 
сигнала водитель может отрегулировать 


в зависимости от индивидуальных осо- 
бенностей. 

ФРГ. Министерством транспорта введено 
ограничение максимальной скорости ав- 
томобилей с цепями противоскольжения. 
Она не должна превышать 50 км/ч, а на 
обледенелых дорогах цепями вообще не 
рекомендуется пользоваться. 


ФРГ. Сообщается, что отныне все п^узо- 
вые автомобили фирмы «Мерседес-Бенц» 
общей массой свыше 16 т будут обору- 
доваться противоблокировочными уст- 
ройствами тормозов. 
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СЛУКВД 




КАЛМЫЦКИЕ 

СПЕЦИАЛИЗИРОВАННЫЕ 

«Какие специализированные авто- 
мобили выпускаются на каспийском 
машиностроительном заводе?» — ин- 
тересуется группа студентов из Эли- 
сты. 

Машиностроительный завод в г. Кас- 
пийский (Калмыцкая АССР) делает спе- 
циализированные автомобильные кузо- 
ва на/ шасси ГАЗ — 53А. Среди них авто- 
мобиль-лавка КАвЗ — 664 (выпускается с 
1965 года) и фургоны; ГЗСА — 3711 (с 
1973 5 ) для перевозки тяжелой почты. 
ГЗСА — 3721 (с 1976 г.) для перевозки 
пакетированных грузов, ГЗСА — 3705 (с 
1969 г.) с грузоподъемным бортом. Кро- 
ме того, завод на базе ГАЗ — 52-01 выпу- 
скает фургон ГЗСА — 3712 (с 1971 г.) для 
перевозки печатных изданий и писем. 

ОПОРЫ НЕВЗАИМОЗАМЕКЯЕМЫ 

«Можно ли на «Москвич — 2140» 
устанавливать шаровые опоры от 
«москвичей» прежнего выпуска?» — 
спрашивает К. Мостовой из Симфе- 
рополя. 

Отвечают специалисты АЗЛК. 

Шаровые опоры 412-2904058, приме- 
няемые на «Москвиче — 2140» и его мо- 
дификациях с дисковыми тормозами, 
отличаются от опор 403-2904058 «моск- 
вичей» моделей «403», «408», «412», 

«21406», имеющих барабанные тормоза 
на передних колесах, по высоте и рас- 
положению окна в корпусе под палец. 
Если старую, более высокую опору уста- 
новить на новую модель, опустится пе- 
редняя часть машины, нарушится кине- 
матика работы подвески и при край- 
нем верхнем положении колеса шейка 
пальца упрется в наружный край окна 
в корпусе, что может вызвать разруше- 
ние пальца. 

В случае установки новой опооы 
412-2904058 на модели «403», «408», 

«412» и «21406» нижний рычаг подвески 
сблизится с поворотным рычагом стой- 
ки так, что при крайнем верхнем поло- 
жении колеса или его повороте возмож- 
но их касание и разрушение. 

Как видите, замена одних опор дру- 
гими недопустима. 

по ОБЩЕМУ ПРАВИЛУ 

Житель Подольска (Московская об- 
ласть) инвалид Великой Отечествен- 
ной войны О. Граев обратился в ре- 
дакцию с вопросом, можно ли застра- 
ховать автомобиль с ручным управ- 
лением, полученный им бесплатно от 
органов социального обеспечения, и 
как будет выплачиваться страховое 
возмещение при частичном повреж- 
дении его в случае аварии или, на- 
пример, при угоне. 

Главное управление государственного 
страхования Министерства финансов 
СССР разъяснило, что в соответствии с 
действующими правилами добровольно- 
го страхования средств транспорта стра- 
хователем может быть и лицо, получив- 
шее машину через органы социального 
обеспечения в установленном законом 
порядке. Следовательно, на ее владель- 
цев распространяются все положения 
правил страхования, в том числе и по- 
рядок определения размера ущерба при 
наступлении страхового случая. 

Однако если страхователю органы со- 
циального обеспечения взамен уничто- 


женного (поврежденного) транспортного 
средства выд€ши новое или за свои счет 
отремонтировали его, страховое возме- 
щение не выплачивается. 


ВРЕМЕННОЕ ЗАМЕСТИТЕЛЬСТВО 

Работники учебных организаций 
ДОСААФ Б. Надеждин, В. Субботин, 
С. Хагель и другие в письмах в ре- 
дакцию просят рассказать о порядке 
временного заместительства. 

На этот вопрос отвечает старший 
инструктор финансово-планового уп- 
равления ЦК ДОСААФ СССР А. Семи- 
риков. 

Заключая трудовой договор, каждый 
рабочий и служащий обязуется выпол- 
нять работу по определенной специаль- 
ности, соответствующей его квалифика- 
ции или должности. И, по действующему 
законодательству (ст. 12 Основ законо- 
дательства Союза ССР), администрация 
не вправе тоебовать от них выполнения 
обязанностей, не обусловленных трудо- 
вым ДОГОВОРОМ. Перевод на другую ра- 
боту по общему правилу допускается 
только с согласия рабочего или служа- 
щего. 

Однако в случае производственной не- 
обходимости, простоя, а также при пере- 
воде на нижеоплачиваемую работу или 
низшую должность на срок до трех ме- 
сяцев в виде наказания такого согласия 
не требуется. 

Необходимость замещения отсутству- 
ющего работника — частный случай 
производственной необходимости, воз- 
никшей по месту постоянной работы за- 
мещающего лица. Таким образом, вре- 
менное заместительство — это перевод 
рабочего или служащего на работу, не 
обусловленную трудовым договором. И 
потому продолжительность такого пере- 
вода строго ограничена — не свыше од- 
ного месяца в календарном году. С со- 
гласия работника временное замести- 
тельство может продолжаться и больше. 

Не допускается перевод квалифициро- 
ванных рабочих и служащих на неква- 
лифицированные работы. 

Временное исполнение обязанностей 
по должности отсутствующего работни- 
ка возлагается на другого работника 
приказом (распоряжением) по организа- 
ции, Разница между фактическим окла- 
дом замещающего и должностным окла- 
дом отсутствующего работника выпла- 
чивается, если временное заместитель- 
ство связано с осуществлением распо- 
рядительных функций. продолжается 
более 12 рабочих дней и при условии, 
что замещающий работник не является 
штатным заместителем или помощником 
(при отсутствии должности заместителя) 
замещаемого. 

При возложении на рабочего исполне- 
ния обязанностей служащего оплата 
труда и премирование за время заме- 
щения производится по выполняемой 
работе. 

Закон также гарантирует сохранение 
среднего заработка тем работникам, у 
которых он за время замещения (с уче- 
том разницы в окладах и премии) ока- 
жется ниже их среднего заработка по 
основной работе. 


КНИГИ -почтой 


5 Инструктивные карты для лабора^ 
торно-практических занятий по техни- 
ческому обслуживанию автомобилей 
ЗИЛ — 130, ЗИЛ — 131. Комплект плакатов 
на 30 картах. М., Транспорт. 1981 
(2000 экз.). 

Адрес магазина: 220005. г. Минск. Ле- 
нинский проспект, 48, магазин № 13, 
«НТК». 

ТОЛЬКО «ЗИМНИЕ» ШИНЫ 

Житель г. Тюмени А. Скулыбердин 
спрашивает, можно ли снабдить ши- 
пами шины модели МИ-166. 

Отвечают специалисты НИИ шин- 
ной промышленности. 

Для работы с шипами шина должна 
иметь достаточно большую высоту и 
площадь «шашек» в рисунке протекто- 
ра, Этим требованиям отвечают специ- 
ально созданные для использования ши- 
пов шины 6,45 — 13 моделей АИ-168 и 
М-177 с зимним рисунком протектора. 
Никакие другие отечественные шины, 
предназначенные для «жигулей», «моск- 
вичей» и «запорожцев», шиповать нель- 
зя. 


В. Степанов из Могилева спраши- 
вает, где можно выписать автомо- 
бильную литературу. 

Вот что сообщила редакции дирек- 
тор минского книжного магазина 
К» 13 «Научно-техническая книга» 
Л. Кучинская. 

Магазин может выслать наложенным 
платежом (без предварительной оплаты) 
следующие книги: 

1. «Атлас автомобильных дорог СССР». 
М.. 1978 (3000 экз.). 

2. Круглов Г., Дудко П. «Наш друг ав- 
томобиль». Мн., Полымя, 1980. 

3. Автомобили МАЗ — 5335 — 5334 — 
5549 — 5429 — 5430 — 504В. Техническое 
описание и инструкция по эксплуата- 
ции. Мн., Полымя, 1980 (2000 экз.). 

4. Автомобили КрАЗ — 256Б1, КрАЗ — 
257Б1. КрАЗ — 258Б1. Шасси автомоби- 
лей. (ІІерия плакатов на 29 листах. М., 
Транспорт, 1980 (2000 экз.). 


ПЕРВЫЕ ДИЗЕЛЬНЫЕ 


«Когда началось серийное произ- 
водство грузовиков с дизельными 
двигателями?» — спрашивает А. Али- 
ев из Баку. 

В 1924 году немецкая фирма «Бенц» 
на автомобильной выставке в Амстер- 
даме впервые экспонировала дизельный 
двигатель для грузовика. Производство 
дизельных грузовых автомобилей начала 
в том же году другая немецкая фирма — 
МАН. Мощность ее дизеля составляла 
40 л. С./29 кВт при 900 об/мин. 

ОБКАТКА ДВИГАТЕЛЯ 

«Какую обкатку надо дать двига- 
телю ВАЗ после ремонта?» — спраши- 
вает А. Степашко из Черниговской 
области. 

Отвечают специалисты Волжского 
автомобильного завода. 

После ремонта двигатель ВАЗ обкаты- 
вают на стенде без нагрузки по следу- 
ющему циклу; 850 — 900 об/мин в тече- 
ние 2 минут, 1000 об/мин — 3 минуты, 
1500 об/мин — 4 минуты; 2000 об/мин — 
5 минут. Далее двигатель обкатывается 
на автомобиле при малых нагрузках, как 
указано в инструкции по эксплуатации 
нового автомобиля. 

«ДАТСУН» И «НИССАН» 

«Внесите ясность в спор, который 
не раз возникал у нас, — о<^ащает- 
ся от группы водителей из Хабаров- 
ска Н. Картавцев. <— Мы встречали 
японские машины марок «Датсун» и 
«Ниссан». Одни говорят, что их дела- 
ет одна и та же фирма, другие ут- 
верждают, что разные». 

Легковые автомобили, которые с 1911 
года начал выпускать завод «Квайсин- 
ся». быстро завоевали признание в Япо- 
нии; в него сделали солидные вложе- 
ния финансовые заправилы Ден, Аоями 
и Такенчи. По начальным буквам их фа- 
милий автомобили получили марку ДАТ. 
В 1926 году завод из «Квайсинся» был 
переименован в «ДАТ дзидося сейдзо», 
а за его машинами с 1931 года закрепи- 
лась торговая марка «Сын Дата», по- 
английски «Датсон». Но английское 
«сон» по-японски означало «утрата», и 
владельцы ДАТ решили чуть-чуть под- 
править написание. С тех пор и появи- 
лась марка Датсун». После слияния в 
1933 году ДАТ с другими заводами новая 
фирма стала называться «Ниссан». Та- 
кое же наименование несут выпускае- 
мые ею грузовики, самосвалы, лесово- 
зы, автобусы. Что касается легковых 
автомобилей, то в большинстве стран 
они известны под торговой маркой «Дат- 
сун», а в некоторых — под маркой 
«Ниссан». 

Итак, «Датсун» и «Ниссан» — автомо- 
били одной и той же фирмы. Недавно, 
однако, ее руководство приняло решение 
к концу 1983 года оставить только марку 
^Ниссан», 




СЕРВВб 




НЕ 

ПОНРАВИЛОСЬ 


в Андрееву приходилось пользо- 
ваться услугами СТО № 1 ленинград- 
ского объединения «Автотехобслужи- 
вание». И всякий раз это было для 
него отнюдь не приятным событием, а 
связанным с изрядной тратой времени 
и нервов. Но то, что случилось в по- 

следний приезд... «а 

Утром 24 декабря 1980 года В. Анд- 
реев подал свою заявку приемщику 
заказов одним из первых. Где-то к 
полудню за машину наконец взялись. 
Приемо-сдаточный акт, как потом вы- 
яснилось, составлен почему-то не был. 
Однако, как мы уже сказали, клиент 
был здесь не в первый раз и ко мно- 
гому привык. Привык настолько, что 
когда пришел получать автомобиль, а 
его на станции не оказалось, то не 
воспринял всерьез слова мастера сме- 
ны «Ну что ж, наверное, угнали!» и 

даже поддержал этот 
ему думалось, разговор. Увы, оказа- 
лось, машину действительно угнали. 
Удивительно ли: площадка ♦готовой 
продукции» не охранялась, ворота 
были нараспашку, а ключи зажигания 
в машине... Наутро пропажа нашлась. 

Но за ночь автомобиль побывал в ава- 
рии, его багажник был вскрыт и раз- 
ворован. 

Так началось ♦дело Андреева». 
Казалось бы, служба автосервиса 
должна была сделать все, чтобы ско- 
рейшим образом загладить свою вину 
перед клиентом. Но вот как 
лись события дальше. В марте 1981 
года В. Андреев пишет в редакцию: 
♦Я невероятно устал от бесконечных 
визитов и телефонных звонков на и 
1 и в ЛПО ♦Автотехобслуживание». 
Два с половиной месяца никак не мо- 
жет решиться вопрос с ремонтом моей 
машины и привлечением к ответствен- 
ности лиц, по халатности которых мне 
причинен значительный материаль- 
ный ущерб». 

Редакция обратилась в Црокуратуру 
Ленинграда. Та ответила Андрееву: 
♦По вопросу причиненного ущерба в 
результате угона вашей машины... 
вам следует обратиться с заявлением 
в народный суд Фрунзенского района 
в гражданском порядке для взыска- 
ния суммы причиненного ущербу (из 
письма помощника прокурора Фрун- 
зенского района Е. Королевой, 6 мая 

1980 года). _ 

Андреев обратился в суд. Пока уточ- 
няли отдельные факты, пока пересы- 
лали его заявление в другой район, 
ибо оказалось, что СТО юридическим 
лицом не является, а иск надо предъ- 
являть » Л енавтотехобсл у живанию » , 

прошел еще месяц. Ну а что же с ав- 
томобилем? По существу, к ремонту 
еще не приступали. Объяснения выгля- 
дели, по меньшей мере, странными. 


Начальник ♦ Росавтотехобсл у живания » 

С. Винокуров через четыре месяца по- 
сле случившегося сообщал В. Андре- 
еву ♦В результате проверки установ- 
лено, что затяжка сроков ремонта 
вашего автомобиля произошла в связи 
с необходимостью тщательного рас- 
следования следственными органами 
факта угона вашего автомобиля со 
станции и определения суммы причи- 
ненного вам в результате угона ущер- 
ба». Трудно с этим согласиться. Да и 
ГУВД Леноблгорисполкомов прислало 
В Андрееву письмо совершенно про- 
тйвоположного содержания : «Провер- 
кой установлено, что никакого запре- 
та СТО № 1 на ремонт принадлежа- 
щей вам машины органы внутренних 
дел не давали». А время шло... 

На станции обслуживания никак не 
хотели признать свою вину, согла- 
ситься с тем, что за случившееся нуж- 
но нести ответственность, что, естест- 
венно, подразумевает и возмещение 
ущерба. Вероятно, надеялись на то, 
что походит клиент, попишет жалобы 
и в конце концов отремонтирует ма- 
шину за свой счет. Его даже преду- 
предили: не заберете автомобиль, бу- 
дете платить за хранение. 

Мы вынуждены были выехать в Ле- 
нинград. ♦ Да, с автомобилем Андре- 
ева мы допустили промашку», со- 
глашается с нами директор ♦Ленавто- 
техобслуживания» Б. Михайлов спу- 
стя девять месяцев после начала 
конфликта и предлагает п^мотреть 
пухлую папку с надпис^ «По угону 
автомобиля т. Андреева В. С.», ^ 1 иста^ 
ем ее, ожидая увидеть и глубокий 
анализ причин случившегося, и оцен- 
ку действий работников станции, и 
меры к тому, чтобы ничего подобного 
больше не могло произойти ни на 
СТО № 1, ни на других предприятиях 
объединения. И разочаровываемся. 

Правда, директору СТО № 1 В. Под- 
чищалову и мастеру А. Надельсону 
объявлены выговоры. Но нигде среди 
справок и приказов не нашлось доку- 
мента, из которого можно было бы 
сделать вывод, что объединение стре- 
милось как можно быстрее отремон- 
тировать и сдать клиенту автомобиль 
в надлежащем виде. А. Надельсон, от- 
вечавший за ремонт и сохранность 
принятого на станцию автомобиля, 
считает, что оправдался, н^исав в 
Складной записке: ♦Слесарь Панов 
выгнал автомобиль во внутреішии 
двор и оставил ключи в автомобиле 
вместе с наряд-заказом, хотя мною на 
утренних пятиминутках неоднократно 
напоминалось о том, чтобы ключи и 
' второй экземпляр наряд-заказа отда- 
вали мастеру ОТК». У П. Панова свои 
доводы: ♦Пост ОТК не работал, по- 
этому ключи и второй экземпляр на- 
ряд-заказа я оставил в машине». 

Наконец, побывав на станции, мы 
услышали и еще такое соображение : 
вот, мол, Андреев такой-сякой, хочет, 
чтобы ему автомобиль сделали кі^ - 
вый. Вести с руководителями Сіи і 
разговор о правах заказчика нам бы- 
ло трудно не только по существу, но 
и по форме. Оказалось, что на пред- 
приятиях объединения ♦Рос автотехоб- 
служивание» пользуются не ♦Поло 
нием о техническом обслуживании и 
ремонте легковых автомобилей, при- 
надлежащих гражданам», 
ным Минавтопромом СССР в ІУГ» го 
ду а ♦Правилами предоставления и 


пользования услугами станции 
ческого обслуживания системы Мини- 
стерства автомобильного ^транспорта 
РСФСР» одиннадцатилетней давности, 
в которых в отличие от первого доку- 
мента такой раздел, как «Права заказ- 
чика», начисто отсутствует. 

Наконец была создана объективная 
комиссия. Специально по делу В. Ан- 
дреева приехал главный инженер объ- 
единения ♦ Росавтотехобсл у живание» 

А. Хлявич. Договорились. О том, что 
СТО N° 1 выполнит ремонт автомоби- 
ля с заменой кузова. Когда готовился 
материал, мы позвонили нашему чита- 
телю, Хотелось узнать последствия 
этого ♦договорились». Кузов еще не 

прислали... ^ „ 

В зале посетителей СТО № 1 над 
окошком, за которым принимают за- 
явки клиентов, вывешен плакат: ♦Ува- 
жаемые товарищи! Если вам У нас 
понравилось — расскажите всем. Если 
что-нибудь не понравилось — скажите 
первым нам». Пользуясь этим сове- 
том, мы хотели бы сообщить в первую 
очередь Министерству автомобильного 
транспорта РСФСР: нет, нам не по- 
нравилось, как ♦обслужили» клиента 
в подчиненном ему крупном пред- 
приятии автосервиса. 

И еще. Письмо Андреева о случае 
из ряда вон выходящем, равно как и 
многие другие сигналы в редакцию по 
поводу не столь вопиющих, но доста- 
точно серьезных фактов, связанных с 
плохой работой предприятий автосер- 
виса, не могут не тревожить. 

Чаще всего беды в автотехобслужи- 
вании мы относим на счет объектив- 
ных причин, к сожалению, реально 
существующих: слабо развитой в ря- 
де районов страны сети СТО, дефици- 
та запчастей и т. п. Гораздо реже в 
связи с этим мы задумываемся над 
другими факторами. Как вас встреча- 
ют на станции? Как с вами разгова- 
ривают? Как относятся к вашим 
просьбам и выполняют заявленные 
вами работы? Короче, как вас обслу- 

Все это далеко не малозначащие во- 
просы. Именно к сфере услуг относя^ 
ся слова из Отчетного доклада Цгѵ< 
XXVI съезду КПСС: ♦По тому, как 
решаются эти вопросы, люди в 
шой мере судят о нашей работе. Су- 
дят строго, взыскательно. И это, то- 
варищи, нужно помнить». 

Нам известны предприятия автосе^ 
виса в Литве, Эстонии, в Москве (Сіи 
№ 15, станция при можайском моте- 
ле), Пензе, других городах, где куль- 
тура обслуживания, уважение к кли- 
енту стали правилом, нормой в^имо- 
отношений с автомобилистами. Но то, 
с чем мы встретились при близком 
знакомстве с ♦делом Андреева», — 
пример совсем другого рода, пример, 

свидетельствующий о грубейшем на- 
рушении прав клиента. Печально, что 
должностные лица из ♦Лен»- и ♦Росав- 
тотехобслуживания» не проявили 'дол- 
жной принципиальности в оценке дей- 
ствий работников ленинградской Сіи 
Х® 1, не приняли оперативных мер, 
чтобы пресечь подобные случаи и 
удовлетворить законные претензии 
В. Андреева, пострадавшего из-за их 
безответственности. 

Ю. БАТУРИН, 
П. МЕНЬШИХ 

г. Ленинград 





Первый советский серийный мотоцикл 
Л— 300 («Ленинградский 300-кубовый»), 
который с 1931 по 1933 год делал завод 
«Промет», а затем до 1940 года «Красный 
Октябрь». Мощность его двухтактного 
мотора — 6,5 л. с. Снаряженная масса — 
125 кг. Скорость — 80 км/ч. 


Тяжелый мотоцикл ПМЗ~А750, выпус- 
кавшийся в Подольске с 1935 по 1939 го^ 
ды, имел рессорную подвеску переднего 
колеса, двухцилиндровый Ѵ-образный мо- 
тор рабочим объемом 746 см^. Мощ- 
ность — 15 л. с. Снаряженная масса ма- 
шины-одиночки - 206 кг. Скорость — 

100 КМ/Ч. 


Современная дорожная модель ММВЗ — 
3.112, выпускаемая с 1980 года. Она ве- 
дет происхождение от М>-1А, сохранив 
тот же (123 см^) рабочий объем и прин- 
ципиальную конструкцию двигателя. 
Мощность 12 л. с. Снаряженная мас- 
са 105 кг. Скорость — 95 км/ч. 
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Послевоенный первенец «Москва» М — ІА 
(1946 — 1951 гг,), нареченный многими 

мотоциклистами «макакой». Очень прос- 
тая и надежная машина. Рабочий объ- 
ем — 123 см . Мощность — 4,75 л. с. 
Снаряженная масса — 72 кг. Скорость — 
70 км/ч. 


Мотоцикл для кольцевых гонок С‘~565 
1968 года, построенный в нескольких 
экземплярах ВНИИмотопромом. Четырех- 
цилиндровый четырехтактный двига- 
тель с тремя клапанами на цилиндр. Пя- 
тиступенчатая коробка передач. Рабочий 
объем — 494 см . Мощность — 80 л. с. 
Снаряженная масса — 155 кг. Ско- 

рость — 250 км/ч. 








Английский мотоцикл «Санбим» 1916 го- 
да с 1000-кубовым двигателем ЖАП. Ха- 
рактерная форма руля и взаимное рас- 
положение седла и подножек дают пред- 
ставление о распространенной тогда по- 
садке мотоциклиста. 


ТИЗ, «ЮПИТЕР» И 


В нашей стране 13 миллионов мото- 
циклистов. А интересующихся мото- 
техникой, видимо, значительно боль- 
ше. Ведь многие в молодые годы отда- 
ли свою привязанность двухколесным 
машинам. И автор этих заметок тоже. 
Поэтому, прослышав про выставку в 
Политехническом музее, посвященную 
истории советских мотоциклов, я по- 
спешил посетить ее. Наверное, почти 
каждый мотоциклист давно ждал та- 
кой выставки. И надеялся, что увидит 
на ней ТИЗ, похожий на тот, из дет- 
ства, на котором его катал дядя Коля. 
И чтобы можно было поглядеть — 
есть ли хоть одна живая «макака», 
вроде той, на которой учился ездить 
на курсах ДОСААФ. И свою первую 
машину — «Вятку» с крутыми, как у 
арбуза, боками... 

С затаенным дыханием, почти на 
цыпочках, как мне показалось, под- 
ходили люди к мотоциклам-дедушкам. 
Четырехцилиндровый ФН 1909 года с 
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карданной передачей, красный «Ин- 
диан» с наклоненным назад цилинд- 
ром и рессорной подвеской обоих ко- 
лес — 1916 год. И еще «Саролеа», 
«Хамбер» (с водяным охлаждениемі), 
«Санбим», трицикл «Кудель» — мо- 
дели того времени, когда наша страна 
еще не имела собственного мотоцикло- 
строения. 

И я, как и 12 650 посетителей, уви- 
дел эти машины, потрогал краску на 
их боках, повспоминал — вот с чего 
все начиналось! А сегодня? На ум 
пришла цифра — 1088 тысяч. Столь- 
ко мотоциклов и мотороллеров сдела- 
ли наши заводы в 1980 году. Второе 
место в мире. 

Я искал ИЖ — 1, построенный в 
1929 году, первенец ижевского завода. 
Он был представлен лишь портре- 
том — оригинал хранится в завод- 
ском музее. Но ИЖ — 8 с причудливо 
изогнутой выхлопной трубой, двух- 
трубный ИЖ — 9, неломающийся 


ИЖ — 350, двухцилиндровый ИЖ — 58 
(прототип «Юпитера») — вот они, 
здесь! 

Один из скептиков — встречались и 
такие среди посетителей — фыркнул: 
«Что же интересного с технической 
точки зрения в этом Л — 8 или ИЖ — 
67К? Вот если бы тут был «Ариель» 
с четырьмя цилиндрами...» Но ведь 
этот пресловутый «Ариель» можно 
найти почти в каждом мотоциклетном 
музее Европы, любой из которых был 
бы счастлив пополнить свою экспози- 
цию машинами из собрания нашего 
Политехнического! 

Восторг светился в глазах мальчи- 
шек и седеющих мужчин «в возра- 
сте», которые тоже чувствовали себя 
мальчишками — перед ними стоял 
М — ІА 1946 года с порядковым номе- 
ром 003 на картере двигателя! Вот 
гоночный М— 75 (746 см®, 36 л. с., 

160 км/ч). На точно такой машине 
тогда еще молодой С. Рылло устано- 



СТРАНИЧКА 
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Дорожный мотоцикл ИЖ — 9 (1939 — 

1941 гг.), прсдстаолпющий сббой даль- 
нейшее разоитие популярных моделей 
ИЖ--? и ИЖ*-а. Рабочий объем — 
293 см^. Мощность — 9 л. 0. Снаряжен- 
ная масса ^137 иг. Скорость ^ 90 км ч. 


ВИЛ В 1950 году абсолютный рекорд 
скорости ДОСААФ. А неподалеку — 
плотно сбитый С — 565, на котором 
выступали наши непревзойденные 
кольцевики Н. Севостьянов и Э. Кий- 
са. 

Кланяясь в прямом смысле каждой 
машине (надо же рассмотреть детали 
двигателя, табличку на рулевой ко- 
лонке с основными данными), я ду- 
мал, что для воспитания патриотизма, 
развития интереса к истории отечест- 
венной техники одна такая выставка 
дает во сто крат больший эффект, 
чем иные лекции и статьи. Когда ви- 
дишь эти машины, осязаемо представ- 
ляешь путь, который прошло совет- 
ское мотоциклостроение, ну а посколь- 
ку с отдельными моделями связан еще 
и собственный опыт прошлых лет, на- 
чинаешь чувствовать себя лично при- 
частным к этому пути. И как показа- 
ли беседы, стихийно возникавшие то 
у К — 1Б, то у ПМЗ — А760, многие 
испытывали то же чувство. И они 
прощали организаторам выставки по- 
рой недостаточно хорошую реставра- 
цию отдельных моделей, отсутствие 
проспекта на экспонаты и другие не- 
доработки — не в них дело. Важно 
другое — первая выставка получила 
хороший прием у посетителей и, мож- 
но это смело утверждать, заслужила 
повторения «на бис» через несколько 
лет. 

Политехнический музей этой вы- 
ставкой сделал большой вклад в пропа- 
ганду истории отечественной техники, 
а значит и в патриотическое воспита- 
ние, в повышение технической куль- 
туры мотоциклистов. Кстати, у наше- 
го мотоциклостроения, пожалуй, не 
было более крупной (42 машины) экс- 
позиции. Честь и хвала организато- 
рам ее, которые, не убоявшись труд- 
ностей первого шага, вложили свой 
труд и энергию в отбор, реставрацию 
и подготовку экспонатов. 

Л. ШУГУРОВ 
Фото Б. Клинченко 


Несколько лет назад в ряде стран в 
законодательном порядке запретили экс- 
плуатацию мотоциклов с двухтактными 
двигателями. Это решение мотивирова- 
ли их повышенной токсичностью и дым- 
ностью. А сейчас в связи с энергетиче- 
ским іфизисом добавили сюда и повы- 
шенный удельный расход топлива. 

Значит ли все это, что судьба двух- 
тактного мотоциклетного мотора пред- 
решена? Не станем спешить с вывода- 
ми — рассмотрим «за» и «против» бо- 
лее обстоятельно. 

Скажем, японские фирмы, наладив 
массовое производство моделей с четы- 
рехтактными двигателями, все-таки не 
отказались и от двухтактных. А в мото- 
спорте, особенно в кроссе и многоднев- 
ке. они вообще в чести. Вот и такая из- 
вестная своими четырехтактными дви- 
гателями и связанными с ними спортив- 
ными достижениями фирма, как «Хон- 
да», организовала выпуск машин с двух- 
тактными моторами сначала только для 
кроссов, а затем и для широкой прода- 
жи («эндуро»). Стало быть, и сегодня 
специалисты находят у обоих типов дви- 
гателей свои преимущества в тех или 
иных условиях. 

Мнение о нецелесообразности произ- 
водства двухтактных двигателей и заме- 
не их четырехтактными высказывалось 
и раньше. До конца 40-х годов при этом 
ссылались на меньшую (в 1,5 — 2 раза) 
литровую мощность и долговечность 
двухтактных моторов. Но выигрыш в 
массе (в 1,3 раза) и расходе материалов, 
а также относительная простота обслу- 
живания и ремонта неизменно брали 
свое. 

В дальнейшем литровая мощность 
двух- и четырехтактных двигателей 
практически сравнялась; долговечность 
же первых, хотя и осталась несколько 
ниже, но не настолько, чтобы ставить 
остальные преил^щества под сомнения. 
Особенности рабочего процесса двух- 
тактных моторов позволили достигать 
равной с четырехтактными мощности 
при меньшей (на 10 — 15%) частоте вра- 
щения коленчатого вала, а также более 
плавного изменения крутящего момен- 
та. Вследствие этого мотоциклы с двух- 
тактными двигателями получили пре- 
имущество в динамике и проходимости. 
Эти же особенности позволяют эксплуа- 
тировать двухтактные двигатели на бо- 
лее экономичных режимах. В результате 
по расходу топлива оба типа двигателя 
рассматриваются как практически рав- 
ноценные, и зарубежные фирмы, выпу- 
скающие параллельно мотоциклы-ана- 
логи с четырех- и двухтактными мото- 
рами, обычно указывают для них при- 
мерно одинаковый расход топлива. 

Преимущества и недостатки обоих ти- 
пов двигателей требуют комплексной 
оценки, и такая работа недавно была 
завершена группой наших специали- 
стов. Вот что показало сравнение основ- 
ных параметров (в процентах) двух- и 
четырехтактных мотоциклетных двига- 
телей (см. таблицу). 

Как видите, двухтактный двигатель 
обладает не только недостатками, но и 
серьезными преимуществами. К тому м^ѳ 
сравнивались двигатели в «классиче- 
ском» оснащении, то есть без дополни- 
тельных устройств, обеспечивающих вы- 
полнение перспективных требований по 
токсичности и топливной экономично- 
сти. 

Рассматривая возможности совершен- 


ствования двигателей, надо иметь в ви- 
ду, что кроме конструктивных решений, 
равно пригодных для обоих' типов: жид-' 
костного охлаждения, электронных си- 
стем управления подачей и зажиганием 
рабочей смеси, дожигателей отработав- 
ших газов, форкамерных -процессов и 
других, существуют (в разной степени 
отработанные) специальные направле- 
ния и способы улучшения параметров 
двухтактных двигателей. Среди них — 


Параметры 

Двигатель 

2-такт- 

ный 

4-такт- 

ный 

Удельный расход 
топлива 

100 

80 

Расход масла 
Токсичность: 

100 

50 

содержание окиси 
углерода СО 

100 

200—400 

содержание угле- 
водородов СН 

100 

20—50 

содержание окис- 
лов азота N0 35 

100 

200 

Литровая мощ- 

ность 

100 

100 

Пробег до капи- 
тального ремонта 

100 

125 

Удельная металло- 
емкость 

100 

120 

Трудоемкость из- 
готовления 

100 

120—130 


лепестковые клапаны в газовых кана- 
лах, исключающие выброс несгоревшей 
смеси во впускную и выпускную систе- 
мы. система принудительной смазки 
и т. п. Однако и возможности улучше- 
ния основных характеристик двухтакт- 
ных двигателей только благодаря их 
доводке (в «классическом» исполнении) 
также далеко не исчерпаны. 

Справедливость такого мнения во мно- 
гом подтвердили и результаты сравни- 
тельных испытаний четырехтактного и 
двухтактного м^цилиндровых двига- 
телей класса 500 см^ на мотоциклах с 
боковыми прицепами. Их данные гово- 
рят о том, что существенное снижение 
расхода топлива, токсичности и дымно- 
сти отработавших газов, уровня шума 
вполне достижимо. В результате тяго- 
вые свойства мотоциклов станут еще 
выше. 

Итак, ответ на вопрос о преимущест- 
вах и перспективности того или иного 
типа двигателя оказался далеко не од- 
нозначным. При выборе мотора для но- 
вых моделей необходимо учитывать и 
специфические условия эксплуатации, и 
то, что четырехтактный двигатель тре- 
бует более выебкой квалификации при 
обслуживании. Нельзя сбрасывать со 
счетов и то, что надо делать запчасти 
для миллионов ранее выпущенных двух- 
тактных моторов. 

Специалисты продолжают изучать 
весь этот комплекс проблем, но уже 
ясно, что возможности двухтактного 
мотора далеко не исчерпаны. И. очевид- 
но, правильнее видеть в четырех- и 
двухтактных двигателях не конкурентов, 
а конструкции-партнеры. 

А. ЮДИН, 
инженер 
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Ваша сервисная инишна 


ПРИВОД 

КЛАПАННОГО 

МЕХАНИЗМА 

Перед тем как заняться дви- 
гателем, надо четко уяснить 
смысл и объем предстоящих 
работ, а затем твердо придер- 
живаться определенной после- 
довательности их выполнения. 
Последнее особенно важно, что- 
бы не нарушить зазоры, уста- 
новленные раньше. Скажем, ес- 
ли сначала отрегулировать кла- 
паны. а потом подтягивать, 
цепь, то зазоры в клапанном 
механизме изменятся и у пер- 
вого клапана он может умень- 
шиться, и весьма значительно. 
Работать удобнее на холодном 
двигателе — вы не рискуете 
обжечься и не нужны темпера- 
турные поправки при регули- 
ровке зазоров. 

Итак, приступим. Снимите 
корпус воздушного фильтра, 
затем отсоедините от карбюра- 
тора бензопровод, трос управ- 
ления воздушной заслонкой и 
тягу в приводе дросселей. Кар- 



Продолжаем нуоликацию материалов в помощь 
тем, кто обслуживает свой автомобиль самостоя- 
тельно. Ііх подготовил главный инженер одной из 
московских СТО Л. ВАЙСМДП. В прошлом году он 
рассказывал у нас в «Клубе» о необходимом для 
агііх работ инструменте («За рулем», № 1)» порядке 
контрольного о<‘мотра (№ В, 9), замене масел 
(№ 12). Тема очередной статьи — ■ регулировки дви 
га теля. 


бюратор обязательно накройте 
куском ткани или специально 
сделанной заглушкой, чтобы в 
него не попала случайно обро- 
ненная гайка или шайба. От- 
верните гайки, крепящие крыш- 
ку головки цилиндров, и слегка 
приподнимите ее переднюю 
часть. Проверьте на ощупь по- 
ложение прокладки. Если она 
свободна, осадите ее на шпиль- 
ки и лишь после этого снимай- 
те крышку. Если же проклад- 
ка прилипла к ней, оставьте 
их вместе. Бывает, что прили- 
пает только часть проклад- 
ки — аккуратно отлепите ее 
и посадите на шпильки. Что- 
бы облегчить демонтаж крыш- 
ки, немного приподнимите 
жгут проводов у щита мотор- 
ного отсека. 

Осмотрите корпус подшипни- 
ков распределительного вала. 
Смолистые отложения на его 
поверхности — сигнал к тому, 
чтобы промыть двигатель мою- 
щим маслом. Подтяните болты 
и гайки, соединяющие доступ- 
ные для контроля детали и уз- 
лы мотора. При первом ТО до- 
полнительно подтяните болты 
головки цилиндров и гайки 
корпуса подшипников распре- 
делительного вала. Для этой 
операции нужен динамометри- 
ческий ключ и переходник из 
набора, описанного в апрель- 
ском номере 1981 года. 

Отрегулируйте натяжение 
цеПи, как указано в инструк- 



экономно 



утшт X 



«Сегодня для нас, автомобилистов, 
вопрос экономии топлива приобрел 
первостепенную важность, — пишет в 
редакцию С. Никольских из Орла. — 
Каждый владелец автомобиля заинте- 
ресован в этом. Каждый старается ис- 
пользовать все пути, чтобы сократить 
расход топлива». Таких писем в нашей 
почте немало. Немало в них и различ- 
ных вопросов чисто практического свой- 
ства, связанных с этой темой. Вот, на- 
пример, какой стороны дела касается 
Ю. Очерет из Челябинской области: 
«Теперь я стал внимательнее относить- 
ся к техническому состоянию своей 
машины, в особенности к регулировке 
зажигания и карбюратора. Но при 
«Москвиче», который я приобрел в ко- 
миссионном магазине, инстрзгкции по 
эксплуатации не было, и о многих ре- 
гулировочных данных сужу лишь по 
своему опыту и интуиции. Опубликуй- 
те такие сведения по карбюратору 
К — 59 — ведь специальную литературу 
можно с трудом найти в библиотеке или 
букинистическом магазине крупного 
города, а как быть нам, жителям рай- 
онных центров, поселков, деревень?» 
На отсутствие сводных данных по кар- 
бюраторам сетует и К. Штаркман из 
Караганды, который, приобретя карбю- 
ратор К — 125Б, не решается поставить 
его на «Запорожец», так как не знает 
различий в регулировках. 

Удовлетворяя просьбы многих чита- 
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телей, мы решили опубликовать на 
страницах журнала все основные све- 
дения о применяемости карбюраторов 
на отечественных легковых автомоби- 
лях и их регулировочных параметрах, 
влияющих на расход топлива и токсич- 
ность отработавших газов. 

Подготовил этот материал сотрудник 
НАМИ инженер А. ТЮФЯКОВ. Он раз- 
делил его на три части. Первая — кар- 
бюраторы автомобилей ГАЗ ; вторая — 
АЗЛК и ЗАЗ; третья — ВАЗ. 

Прежде чем говорить об особенно- 
стях устройства и отличиях одних мо- 
делей карбюраторов от других, вспом- 
ним некоторые наиболее важные поня- 
тия, названия и назначение их основ- 
ных элементов и систем. 

Поплавковая камера — полость в 
карбюраторе, где посредством механиз- 
ма из поплавка и запорной иглы под- 
держивается постоянный и необходи- 
мый для нормальной работы уровень 
топлива. Все автомобильные карбюра- 
торы, выпущенные в послевоенный пе- 
риод, имеют балансированную поплав- 
ковую камеру, в которой полость над 
уровнем топлива связана не с атмосфе- 
рой, а с впускным трактом двигателя. 

Диффузор — местное сужение воз- 
душного канала карбюратора, увеличи- 
вающее скорость потока воздуха. Что- 
бы достичь этого без значительного ро- 
ста сопротивления, часто применяют 


двух- и трехдиффузорные конструкции, 
в которых нижняя кромка одного (ма- 
лого) диффузора находится в узком се- 
чении второго (большого) и т. д. 

Смесительная камера — главный воз- 
душный тракт со всеми топливодозиру- 
ющими системами, диффузорами и 
дроссельной заслонкой. Карбюраторы 
могут быть одно-, двух- и многокамер- 
ными. 

Жиклер — дозирующий элемент кар- 
бюратора в виде резьбовой пробки с ка- 
либрованным отверстием. Жиклеры 
служат для точного дозирования в си- 
стемах карбюратора топлива (топлив- 
ный жиклер), воздуха (воздушный) или 
эмульсии (эмульсионный). Производи- 
тельность (пропускная способность) жи- 
клера контролируется специальным 
прибором (см. «За рулем», 1980, >6 3, 
стр. 22) и измеряется в см^/мин или 
диаметром жиклера в мм. 

Система холостого хода — устройст- 
во, приготавливающее горючую смесь 
на холостом ходу и малых нагрузках. 
Топливо в эту систему у всех отечест- 
венных автомобильных карбюраторов 
поступает через главный жиклер. 

Главная дозирующая система — со- 
вокупность элементов (жиклеров, кана- 
лов, распылителей, эмульсионных тру- 
бок), приготавливающих смесь на сред- 
них и больших нагрузках. 

Экономайзер — устройство, обога- 
щающее смесь при переходе на полную 





ции. Когда эту операцию про- 
водят. не сняв крышку голов- 
ки цилиндров, колпачковую 
гайку натяжителя желательно 
отвернуть совсем, чтобы по вы- 
ступающему концу штока убе- 
диться в его подвижности. Де- 
ло в том. что иногда шток зае- 
дает и цепь оказывается нена- 
тянутой, хотя все сделано по 
инструкции. Гайку ставят на 
место и затягивают, когда шток 
натяжителя максимально утоп- 
лен. 

При снятой крышке можно 
проверить натяжение цепи, на- 
жав пальцем с усилием около 
5 кгс на ветвь цепи между 
звездочкой и успокоителем. 
Она должна прогнуться на 4 — 
5 мм. Натягивать цепь, дейст- 
вуя на башмак натяжителя ка- 
ким-нибудь рычагом, недопус- 
тимо: как правило, она будет 
перетянута. Пои работе она в 
этом случае быстро вытягива- 
ется и интенсивно изнашивает 
башмак, образуя на нем глубо- 
кие борозды. Резко сокращает- 
ся и срок службы успокоителя, 
а цепи почти вдвое. Характер- 
ный признак ее перетяжки — 
завывание двигателя при рез- 
ком увеличении числа оборо- 
тов. 

Ослабленная же цепь созда> 
ет значительный шум при 
работе двигателя, быстро раз- 
бивает успокоитель и, что са- 
мое опасное, может переско- 
чить через зубья звездочки 
распределительного вала, на- 
рушив тем самым фазы газо- 
распределения. А это приво- 
дит к выходу двигателя из 
строя. 

После затяжки колпачковой 
гайки вновь проверьте натяже- 
ние цепи. Пусть вас не смуща- 
ет что ее прогиб изменяется 


при врац^ении коленчатого 
вала. Причина в том, что звез- 
дочки механизма ^ газораспре- 
деления имеют допустимое бие- 
ние, вызывая различное натя- 
жение цепи. 

После 80 — 100 тысяч кило- 
метров пробега цепь может 
вытянуться настолько, что не 
будет поддаваться регулиров- 
ке. Применение различных на- 
садок-удлинителей, устанавли- 
ваемых на шток натяжителя 
для увеличения его хода, как 
предлагают некоторые авто- 
любители, малоэффективно. 
Дело в том. что предельно вы- 
тянувшаяся цепь, как правило, 
и предельно изношена, а это 
грозит ее обрывом с пагубны- 
ми для мотора последствиями. 
Кроме того, в таком состоянии 
она нарушает фазы газораспре- 
деления, снижая мощность дви- 
гателя. В качестве временной 
меры можно заменить башмак 
натяжителя и успокоитель, ес- 
ли они также значительно из- 
ношены. Новые детали не- 
сколько подтянут цепь. Но са- 
мое лучшее — заменить ее. а 
при необходимости, вместе с 
успокоителем и башмаком на- 
тяжителя. 

После регулировки цепи ино- 
гда на горячем двигателе появ- 
ляется цокающий звук, похо- 
жий на стук клапана. Это уда- 
ряет шток в донышко колпач- 
ковой гайки. Чтобы избавиться 
от этого дефекта, отверните ее 
на неработающем моторе, из- 
влеките стопорное кольцо и 
цанговый зажим, подложите 
под него шайбу толщиной 0,2 — 
0,3 мм и диаметром 16 мм, а 
затем соберите узел в обратной 
последовательности. Как прави- 
ло, после этого стук исчезает. 

Наступила очередь проверить 


зазоры между кулачками рас- 
пределительного вала и рыча- 
гами в механизме газораспре- 
деления. Но сначала не лишне 
убедиться в точности установ- 
ки фаз газораспределения. Для 
этого поверните распредели- 
тельный вал в положение, при 
котором метка «а звездочке со- 
впадет с меткой на его корпу- 
се. Метка на шкиве коленча- 
того вала при этом должна на- 
ходиться против третьей мет- 
ки (по направлению вращения 
вала) на крышке привода ме- 
ханизма газораспределения. 
Если она на 5 — 8 мм (по окруж- 
ности шкива) выше или ниже, 
можно считать это допусти- 
мым. Если же расхождение 
больше, нужно переставить 
цепь и повернуть соответству- 
ющим образом распределитель- 
ный вал. Такая работа требует 
определенных навыков, и луч- 
ше доверить ее специалистам 
СТО. 

Разработанный когда-то чи- 
тателями ^За рулем» способ 
регулировки зазоров в клапа- 
нах с помощью индикатора 
взят ныне на вооружение мно- 
гими СТО и большой армией 
автолюбителей. Этот метод, са- 
мо приспособление и техноло- 
гия регулировки подробно 
описаны в июньском номере 
ж^фнала за 1979 год. и нет на- 
добности возвращаться к этой 
теме. Однако завод в последнее 
время изменил форму рычага, 
отчего затруднилась регулиров- 
ка зазоров у первого и вось- 
мого клапанов. Чтобы облег- 
чить ее, советуем отверстия в 
планке рассверлить до 18,5 мм, 
а ножку слегка отогнуть. Тог- 
да она будет надежно касаться 
обработанной поверхности на 
конце рычага. 


Если такого приспособления 
нет и вы контролируете зазор 
щупом, лучше пользоваться 
двумя — 0,14 и 0,16 мм. а не 
одним — 0,15 мм. На холодном 
двигателе (20® С) после регули- 
ровки щуп 0,14 должен прохо- 
дить между кулачком и рыча- 
гом. а щуп 0,16 мм — нет. 

Одновременно с регулировкой 
полезно проверить состояние 
кулачков распределительного 
вала (см. таблицу). Удобное для 
осмотра положение — когда 
они обращены к правому крылу 
автомобиля. Эту операцию 
проводят при помощи отверт- 
ки и переносной лампы или на 
ощупь. 

Если на рабочих поверхнос- 
тях кулачков и рычагов обна- 
ружены продольные риски и 
надиры, а высота образовав- 
шейся от износа ступеньки на 
кулачке меньше одного милли- 
метра, жизнь обеих деталей 
можно продлить, отшлифовав и 
отполировав поврежденные по- 
верхности. Разумеется, это не 
возвратит деталям их первона- 
чальные качества. 


Угол поворота 
распредели- 
тельного 
вала, град. 

Какие 

клапаны 

регулируют 

Какие 

кулачки 

проверяют 

0 

8 и 6 

1 и 3 

90 

7 и 4 

2 и 5 

180 

1 и 3 

8 и 6 

270 

2 и 5 

7 и 4 



СТАТЬЯ ПЕРВАЯ. 
АВТОМОБИЛИ ГАЗ 


Карбюраторы аЛеикарза» для автомобилей «Победа» и «Волга» 


Параметры 

К— 22А 

к— 22Е 

К— 22И 

К— 105* 

К-124 

К- 

-126Г 

пер- 
вич- 
ная ка- 
мера 

вто- 
рич- 
ная ка- 
мера 

Диаметр смесительной камеры, 

33 

33 

38 

38 

38 

32 

32 

мм 








Диаметр узкой части большого 

38 

38 

38 

28.5 

28,5 

24 

24 

диффузора, мм 








Диаметр узкой части среднего 

17,5 

17,5 

17,5 

— 


— 

_ 

диффузора, мм 








Диаметр узкой части малого 

9,5 

9.5 

9.5 

12,0 

11 

11 

11 

диффузора, мм 








Производительность главного 

о 

о 

315 

220 

360 

360 

240 

280 

топливного жиклера. смѴмин 




590 




Производительность дополни- 

220 

225 

325 





тельного топливного жиклера. 








см*/мин 








Диаметр главного воздушного 

— 


— 

1.1 

1.0 

1.0 

1.4 

жиклера, мм 




2,3 




Производительность топлнвио- 

52 

52 

52 

0,65** 

55 

50 

— — 

го жиклера холостого хода. 








см^/мин 




0,7 5 




Диаметр воздушного жиклера 

1.5 

1.5 

1.5 

1.5 

1.4 

1.4 

— 

холостого хода, мм 












1 ,8 




Диаметр жиклера экономайзе- 

1.5 

1.5 

0.9 

1.1 

1.2 

2.0 


ра, мм 




1.5 




Диаметр эмульсионного жикле- 

1.0 

1.0 

1.0 



_ 


ра холостого хода, мм 








Диаметр жиклера ускоритель- 

0.7 

0.7 

0,7 

0.7 

0.7 

0.6 

— 

ного насоса, мм 












0.6 




Производительность ускори- 

12 

12 

12 

12 

5 

5 

5 

тельного насоса за 10 полных 








ходов, см>/мин 








Расстояние от уровня топлива 

М 

со 

20±1 

20±1 

19±1 

40,5± 

1Ѳ.5±1 

до верхней плоскости Поплавко- 





±0.5 



вой камеры, мм 









* Карбюратор К — 105 может иметь два равноценных варианта регулировок. 
** Диаметр жиклера, мм. 


нагрузку для получения максималь- 
ной мощности. Как правило, представ- 
ляет собой клапан, механически от- 
крываемый на полной нагрузке. Че- 
рез него дополнительное топливо по- 
ступает либо непосредственно в глав- 
ную дозирующую систему, либо по спе- 
циальному каналу в смесительную ка- 
меру. 

Эконостат — дополнительная дози- 
рующая система. Обычно применяется 
для обогащения смеси на максималь- 
ных оборотах коленчатого вала при 
полной нагрузке. 

Переходная система вторичной каме- 
ры — дополнительная дозирующая си- 
стема во вторичной камере двухкамер- 
ных карбюраторов. От системы холо- 
стого хода в первичной ее отличает 
лишь отсутствие отверстия для подачи 
эмульсии под дроссельную заслонку. 
Эта система обеспечивает плавное 
вступление в работу вторичной ка- 
меры. 

Ускорительный насос — плунжер- 
ный или диафрагменный насос, пода- 
ющий в смесительную камеру допол- 
нительную порцию топлива в момент 
резкого открытия дроссельной заслон- 
ки. Он предотвращает «провал» в рабо- 
те двигателя. 

Пусковая система — устройство для 
обогащения смеси, надежного пуска хо- 
лодного двигателя. На старых конст- 
рукциях было выполнено в виде воз- 
душной заслонки с тарельчатым кла- 
паном и системы рычагов, приоткры- 
вающих дроссельную заслонку. В сов- 
ременных карбюраторах используется 
диафрагменный механизм, приоткры- 
вающий воздушную заслонку после пу- 
ска двигателя, или автомат, делающий 
это в результате разрежения. 
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Компенсация состава смеси — под- 
держание наивыгоднейшего соотноше- 
ния топлива и воздуха в горючей сме- 
си на различных рабочих режимах. 

* * * 

Карбюраторы для автомобилей ГАЗ 
— продукция ленинградского карбюра- 
торно-арматурного завода имени В. В. 
Куйбышева («Ленкарз»). 

Модель «Победа» комплектовалась 
карбюраторами К — 22, К — 22А, 
К — 22Е. Все они представляют собой 
трехдиффузорную конструкцию, при- 
чем большой диффузор — переменного 
сечения благодаря тонким стальным 
пластинам, отгибающимся под дейст- 
вием потока воздуха. Компенсация со- 
става смеси — понижением разреже- 
ния в диффузоре (при отгибании пла- 
стин) в сочетании с работой дополни- 
тельного жиклера. Главный топливный 
жиклер имеет регулировочную иглу, 
что позволяет в эксплуатации коррек- 
тировать производительность главной 
дозирующей системы. Ускорительный 
насос плунжерного типа, со встроен- 
ным клапаном экономайзера. Пусковая 
система с воздушной заслонкой и та- 
рельчатым клапаном. 

На «победах» первых выпусков уста- 
навливался К — 22. Его заменил 
К — 22 А с иными конструкцией систе- 
мы холостого хода и размерами неко- 
торых жиклеров. К — 22А и К — 22Е от- 
личаются только регулировками дози- 
рующих систем, что вызвано изменени- 
ем конструкции воздухоочистителя. 

На «Волгу» ГАЗ — 21 устанавливался 
карбюратор К — 22И аналогичного уст- 
ройства, но с увеличенным диаметром 
смесительной камеры и несколько ины- 
ми регулировками. 

В К — 105, заменившем К — 22И, бы- 
ло решено отказаться от недостаточно 
стабильной в эксплуатации конструк- 
ции с гибкими пластинами и регулиро- 
вочной иглой и применить хорошо за- 
рекомендовавшую себя схему однока- 
мерного двухдиффузорного карбюра- 
тора с компенсацией состава горючей 
смеси пневматическим торможением 
топлива, то есть с воздушным жикле- 
ром и эмульсионной трубкой. Карбю- 
ратор был оборудован ускорительным 
насосом, экономайзером и пусковой си- 
стемой обычного типа. Игольчатый 
клапан поплавковой: камеры находил- 
ся на дне ее, а не в крышке, как пре- 
жде. Прибором К — 105 оснащали 
ГАЗ— 21. 

К — 124 применялся на автомобилях 
«Волга» ГАЗ — 24 и ГАЗ — 21 более 
поздних выпусков. Как и К — 105, он 
однокамерный, двухдиффузорный. Их 
принципиальные схемы в основном 
аналогичны, за исключением устройст- 
ва экономайзера. Топливо из него по- 
ступает не в главную дозирующую си- 
стему, а в специальный распылитель, 
расположенный выше диффузора. 

Конструкция К — 124 облегчает до- 
ступ ко всем основным жиклерам, а 
также дает возможность регулировать 
производительность насоса-ускори- 
теля. К — 124 полностью взаимозаменя- 
ем с карбюраторами более ранних вы- 
пусков. В настоящее время на автомо- 
били «Волга» ГАЗ — 24 устанавливается 
К — 126Г. Ему на смену придет 
К — 126Н, где изменены лишь размеры 
диффузоров и первичной смесительной 
камеры. Сведения о карбюраторе 
К — 126Н вы найдете в одном из бли- 
жайших номеров журнала. 
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Конечно, наивно полагать, что специ- 
алисты, создавая новый автомобиль и 
опираясь при этом на опыт мировой 
науки и мощную промышленность, мо- 
гут упустить что-то существенное в 
возможном снижении расхода топлива. 
Еще наивнее думать, что домашними 
средствами можно сделать то, что было 
бы не по силам коллективу целого за- 
вода. И все-таки у каждого автомоби- 
листа резервы экономии есть. Пер- 
вый — более тщательная регулировка 
механизмов, чем это возможно в усло- 
виях массового производства. Второй — 
отказ от каких-то качеств машины, не- 
обходимых только в определенных ус- 
ловиях. Третий — использование уже^ 
известных, но по каким-то причинам не 
примененных на данной машине техни- 
ческих решений. О том, как удалось 
привести эти резервы в действие на 
«Ниве», рассказывает, исходя из лично- 
іо опыта, автолюбитель доктор техни- 
ческих наук К. ВЕНДРОВСКИЙ. 

О достоинствах «Нивы* написано 
много, меньше о некоторых ее особен- 
ностях. К ним, в первую очередь, от- 
носится несколько больший, чем у дру- 
гих вазовских машин, расход бензина. 
Считают нормальным, если она потреб- 
ляет около 13,5 л на 100 км. Возмож- 
но, так оно и есть. Но когда на своей 
машине я проверял спидометр по кило- 
метровым столбам, прибор показал 
100 километров, а в действительности 
автомобиль проехал 105,5. Разница 
вроде невелика, но если ее учесть, то 

13,5 л превращаются в 12,8 л. С по- 
правкой на отклонения счетчика моя 
«Нива» после обкатки расходовала при 
езде по городу с неполной нагрузкой в 
среднем 13,2 л /100 км. 

Тщательная регулировка клапанов, 
уровня топлива в карбюраторе и систе- 
мы холостого хода, проверка зазоров в 
контактах прерывателя, установка на- 
чального угла опережения зажигания 
10° с последующей корректировкой на 
ходу — не однажды описаны в журна- 
ле. Я попытался проделать все это с 
наибольшей точностью. Например, кла- 
паны я регулирую при помощи инди- 
катора, момент зажигания устанавли- 
ваю со стробоскопом. Вместо зазора в 
прерывателе определяю угол замкнуто- 
• го состояния его контактов по средне- 
му напряжению на них. При этом до- 
статочно измерить среднее напряжение 
на контактах прерывателя во время ра- 
боты двигателя на холостом ходу и на- 
пряжение в бортовой сети. Отношение 
между этими величинами должно быть 
0,39 ±0,03. Это гораздо удобнее и точ- 
нее, чем измерять зазор щупом. На ма- 
шине установлено электронное (тирис- 
торное) зажигание. От него же питает- 
ся и лампа стробоскопа. Э общем, элек- 


тронное зажигание совсем не бесполез- 
ная вещь, хотя популярность его за 
последние годы среди автомобилистов 
почему-то уменьшилась. Сама по себе 
электроника напрямую не экономит 
бензина. Но все-таки зимой мотор с 
этим устройством запускается быстрее, 
на холостом ходу работает ровнее, а 
это все тоже дает свои плоды. Как бы 
там ни было, после всех регулировок 
моя «Нива» уменьшила расход до 

12.5 л. 

Теперь посмотрим, чем можно немно- 
го поступиться в технической характе- 
ристике машины, чтобы еще увеличить 
пробег между заправками. Здесь мне- 
ния могут быть разными, но, думается, 
на «2121» реже всего используется 
максимальная мощность и, соответст- 
венно, максимальная скорость. А коли 
так, то мало что изменится, если не- 
много обеднить горючую смесь. Про- 
ще всего это сделать, поставив в пер- 
вичной камере карбюратора воздушный 
жиклер чуть большего сечения, чем 
штатный, например 1,7 мм вместо 

1.5 мм. Расход бензина от этого на 
каждых 100 км будет еще примерно 
на литр меньше. Правда, ухудшается 
динамика на больших скоростях, но 
остается достаточной для любого ра- 
зумного маневра, а при 50 — 60 км/ч 
никакие изменения практически не 
ощущаются. Насколько снизится мак- 
симальная мощность, я не проверял, но 
максимальная скорость падает до 
110 км/ч. Для соблюдающих Правила '' 
дорожного движения это несущест- 
венно. 

Эта машина выше и шире «жигу- 
лей», сопротивление воздушного пото- 
ка с ростом скорости увеличивается у 
нее быстрее и, следовательно, быстрее 
растет расход бензина. Тут уж, дейст- 
вительно, тише едешь — дальше бу- 
дешь. Но слишком медленно тоже нель- 
зя. По моим наблюдениям, самый эко- 
номичный режим для «Нивы» — 
60 км/ч, по возможности без торможе- 
ний и остановок. В дальнем путешест- 
вии я проехал с такой скоростью на 
обедненной смеси 820 километров, 
лишь однажды долив из запасных ка- 
нистр 30 л. Только ленивый не обго- 
нял меня, а я все катился, не торопясь, 
вперед и вперед. Очень было интерес- 
но, на сколько хватит бензина. Когда 
мотор заглох, я посчитал результат — 

9 л/100 км. Хочется только подчерк- 
нуть, что обедненная смесь очень чув- 
ствительна к качеству бензина. Если 
его октановое число ниже нормы, дви- 
гатель перегревается. В этом случае на- 
до сделать зажигание более поздним. 

И еще один штрих из моего опыта 
эксплуатации «Нивы». Обнаружив, что 
в городе она потребляет 12,5 л/100 км, 
я поставил отдельный бачок и сделал 
контрольный замер на шоссе. Оказа- 
лось, что при скорости 60 км/ч, макси- 
мально допустимой для города, она 
«съедала» только 9,9 л. Выходит, что 

2.6 л — издержки городской, точнее 
московской, езды с короткими пробега- 
ми и длительными стоянками. На про- 
грев двигателя до нормальной темпе- 
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ратуры ЗИМОЙ уходит чуть ли не литр 
бензина. Получается, что, отправляясь 
утром на работу за 10 км, тратишь 
литр на поездку и столько же на про- 
грев. 

Вот мы и подошли еще к одному ре- 
зерву экономии, скрытому в системе 
охлаждения. На «Ниве» она превосход- 
на. Создатели машины сделали ее та- 
кой, чтобы водитель в любых условиях 
не думал о температуре двигателя. Но 
даром ничего не дается. На вращение 
тяжелого шестилопастного вентилято- 
ра, который в жару и в мороз гонит 
воздух сквозь радиатор, идет лишний 
бензин. Да и радиатор побольше жигу- 
левского, хотя мотор тот же. Увеличи- 
вается время прогрева двигателя, а зна- 
чит возрастает и расход топлива. 

Зимой я снял крыльчатку и тем сэ- 
кономил еще литр бензина на сотне ки- 
лометров. Перегрева двигателя на ходу 
в эту пору бояться не приходится, а 
при длительных остановках с работаю- 
щим двигателем все равно надо вклю- 
чать отопитель. И сам греешься, и мо- 
тор охлаждаешь. Обратно крыльчатку 
я поставил в середине мая. На второе 
лето решил не возвращать ее на место, 
пока не замечу существенного повы- 
шения температуры. Проездил июнь, 
затем июль. В городе и на ближних 
подмосковных шоссе, где скорость ред- 
ко превышает 60 км/ч, стрелка термо- 
метра порой уходила чуть больше впра- 
во, но оставалась в пределах цифры 
90, что представлялось неопасным. 
Только' в отпуске, когда скорость на 
шоссе был высока, а солнце прогрело 
воздух почти до 30°, стрелка сдвину- 
лась еще правее, хотя и не дошла до 
красной зоны. Пришлось поставить 
крыльчатку, но не от «Нивы», а более 
легкую — четырех лопастную от «жигу- 
лей». Кожух вентилятора остался в 
гараже. Во-первых, потому, что темпе- 
ратура и без него сразу вошла в нор- 
му. Во-вторых, снять и поставить вен- 
тилятор без кожуха минутное дело, а с 
ним надо повозиться. Облегченный 
вентилятор несколько увеличил расход 
бензина, но все-таки его уходило мень- 
ше, чем со штатным. В летней поездке 
на 2000 -километров по шоссе со ско- 
ростью 80 — 90 км/ч у меня был ре- 
зультат 9,6 л /100 км. 

Внимательный читатель заметил : 
сначала расход был 13,2 л, тщательные 
регулировки сократили его почти на 
литр, по столько же дали перестройка 
карбюратора и отказ от крыльчатки. 
Откуда же взялся еще литр экономии? 

О карбюраторе «Озон», системе «Ка- 
скад» и режиме принудительного хо- 
лостого хода журнал уже рассказывал. 
Суть его в том, что система холостого 
хода работает только тогда, когда за- 
крывается дроссельная заслонка. Это 
показалось очень привлекательным. 
Действительно, при торможении двига- 
телем система холостого хода лишь сни- 
жает его эффективность, к тому же 
расходуя на это бензин, что учтено в 
«Озоне». Но менять карбюратор не хо- 
телось: и дороговато, и вообще лучше 
сперва попробовать. 
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Карбюратор «Нивы» снабжен элект- 
ромагнитным клапаном в системе холо- 
стого хода. Потребовалось электронное 
устройство, которое автоматически за- 
пирает его при определенном числе 
оборотов. Вариантов таких устройств 
может быть много, поэтому разрабо- 
тать и изготовить его может специа- 
лист, сообразуясь со своими вкусами и 
возможностями. Устройство закрывает 
клапан холостого хода, как только дви- 
гатель достигает 1800 об/мин. Такая 
частота была выбрана потому, что при 
более низких оборотах может сказы- 
ваться инерционность системы пита- 
ния. При резком сбрасывании «газа» с 
одновременным выключением сцепле- 
ния клапан откроется, но, пока топли- 
во поступит в цилиндры, двигатель мо- 
жет заглохнуть. Величина экономии, 
понятно, зависит от условий езды. В 
принципе, отключение системы холо- 
стого хода должно давать больший эф- 
фект в городе и меньший на шоссе, но 
специальной проверки я не проводил. В 
целом же расход сократился на 0,5 — 
1,0 л. Вот откуда мои 9,5 — 10 л на 
100 км пробега «Нивы» летом и, есте- 
ственно, на 10 — 15 7о больше зимой. 

Вообще же «аппетит» машины замет- 
но меняется от условий езды, а рассчи- 
тывать на особую точность домашних 
измерений не приходится. Приведен- 
ные выше цифры являются средними, 
подсчитанными за пробег около 
1000 км, из них от половины до двух 
третей по городу, остальные — заго- 
родные поездки, иногда по грунтовым 
дорогам. Полезно иногда проводить 
контрольные замеры расхода топлива, 
дающие представление о целесообраз- 
ности той или иной переделки. Мои за- 
меры были сделаны на 25-километро- 
вом участке шоссе при температуре 
-I- 15°, слабом дожде и почти без ветра. 
Машина была полностью снаряжена, 
но без пассажиров и без груза. Расход 
бензина при скорости 80 км/ч соста- 
вил: без вентилятора — 8,4 л/100 км; 
с четырехлопастным вентилятором — 
9,2 и с шестилопастным вентилятором 
без кожуха ■— 9,7. Средние цифры при 
обычной езде, естественно, получаются 
несколько больше. 

Можно ли рекомендовать всем, кто 
ездит на «Ниве», доработки, о которых 
рассказано выше? По правде говоря, я 
не очень уверен в этом. То, что было 
сделано, отражает мое отношение к ма- 
шине, мой стиль езды. Более азартным 
водителям это может быть не по вкусу. 
Не подойдет это и тем, кто любит всег- 
да иметь запас мощности и готов за 
это платить рублем. Я же вижу смысл 
в этих переделках: они просты и при 
необходимости буквально за полчаса 
можно вернуть все в первозданное со- 
стояние. 


«При расчете за ремонт автомобиля 
с меня взыскали сумму, значительно 
превышающую стоимость щроведенных 
работ». Об этом написал В. Тимашов из 
села Бобрава Белгородской области. 

На этот сигнал отреагировал по прось- 
бе редакции директор объединения «Бел- 
городавтотехобслуживание» Б. Дронов 
«При проверке было выявлено, что к 
объему работ было приписано 100 руб- 
лей 90 копеек. За допущенные наруше- 
ния по применению прейскурантов ма- 
стеру ракитя некого участка Н. Беседину 
объявлен выговор. Тов. Тимашову воз- 
вращены деньги. 

* * * 

«На станции техобслуживания г. Ло- 
зовая мой автомобиль отремонтирован 
со многими недоделками. Долгое время 
его не могут окрасить — то камера не- 
исправна, то очередь не подошла...». С 
такой жалобой обратился к нам В. Луч- 
ко из поселка Орелька Харьковской об- 
ласти. 

Его письмо было переслано на рас- 
смотрение в харьковский спецавтоцентр 
ВАЗа. которому подчинена станция. Как 
сообщил его директор Н. Кулик, весь 
объем работ, заявленных В. Лучко, пол- 
ностью выполнен. За волокиту при при- 
емке машины в покраску уволен работ- 
ник станции А. Вершинин, а старший 
мастер В. Чмырев отстранен от приемки 
автомобилей. 

• * * 

Шофер-профессионал из г. Горького 
В. Шименков сообщил редакции следу- 
ющее. 16.08.1981 г., когда он проезжал 
на. личном автомобиле по проспекту 
К). Гагарина, его остановил лейтенант 
милиции и, не представившись, потребо- 
вал предъявить документы. Водитель до- 
стал свое удостоверение и членский би- 
лет ВДОАМ. Нарушение Правил ' своди- 
лось к тому, что Шименков не застегнул 
ремень безопасности. Но лейтеьшнт по- 
чему-то в пункте 7 основного талона 
предупреждений сделал просечку ком- 
постером. 

В своем ответе Госавтоинспекция УВД 
горьковского облисполкома, в адрес ко- 
торой для принятия мер нами была на- 
правлена жалоба читателя, сообщила ре- 
дакции, что компостерная просечка в та- 
лоне предупреждений водителю Шимен- 
кову сделана сотрудником автозаводско- 
го РОВД лейтенантом милиции X. Ари- 
фуллиным необоснованно. В. Шименкову 
принесены извинения, просечка в талоне 
погашена. Лейтенант милиции X. Ари- 
фуллин наказан в служебном порядке. 


ПРИГЛАШАЕТ УЧЕБНЫЯ 
ЦЕНТР ИФА 

В -Советском Союзе немало автомо- 
бильной техники из ГДР: грузовые 
машины ИФА-В50 различных модифи- 
каций, полуприцепы-контейнеровозы. 
Начаты поставки универсальных ма- 
логабаритных машин «Мультииар-25» 
с различным оснащением («За рулем», 
1982, N 9 1) и трехтонных грузовиков 
«Робур» («За рулем», 1981, № 11). Для 
более подробного ознакомления с 
особенностями их устройства и экс^ 
плуатации учебно-информационный 
центр комбината ИФА в Ленинграде 
проводит циклы лекций, которые чи- 
тают немецкие специалисты. 

Центр обращается с просьбой к ру- 
ководителям автотранспортных пред- 
приятий направлять на курсы своих 
работников. Уведомление необходимо 
заблаговременно послать по адресу: 
196199, Ленинград, Люботинский 
просп., 2/4, АТП Мв 6 Ленстройтран- 
са, учебно-информационный центр 
ИФА. 

Расписание курсов на 1982 год. Уст- 
ройство, обслуживание и ремонт пол- 
ноприводного автомобиля ИФА-В50 
ЛА/Ц: 9 — 19 марта. Электрооборудова- 
ние ИФА-В50: 22 марта ~ 2 апреля. 
Устройство, обслуживание и ремонт 
полуприцепа-контейнеровоза ХЛС 

200.78ТК: 20—29 апреля. Устройство, 
обслуживание к ремонт ИФА-В50Л и 
Л /К: 10—21 мая; 20 сентября — 1 ок- 
тября. Двигатель ИФА-В50: 11—22 ок- 
тября. Устройство, обслуживание и 
ремонт автомобиля «Мультикар»: 25 
октября — 5 ноября. Устройство, об- 
служивание и ремонт автомобиля «Ро- 
бур»: 15—26 ноября. Топливные сис- 
темы автомобилей ИФА-В50 и «Ро- 
бур»: 29 ноября — 10 декабря. 
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Этот 14-метровый гигант предназначен 
специально для перевозки пассажиров в 
аэропортах: к самолетам и от них к зда- 
нию вокзала. Основные требования к та- 
ким машинам — большая вместимость, 
минимальные затраты времени на по- 
садку и высадку пассажиров. Им вполне 
отвечает трехосный 4Икарус-290»: в ав- 
тобусе 127 мест (из них только 16 для 
сидения), низкий пол (всего 380 мм от 
полотна дороги) и четыре широкие (по 
1300 мм) двери (и еще одна, для водите- 
ля). расположенные по обеим сторонам 
кузова. Двигатель мощностью 1Ѳ2 л. с./ 
142 нВт установлен в передней части и 
приводит не задние колеса, как на обыч- 
ных «икарусах», а передние. Колеса 
задних осей имеют независимую рычаж- 
ную подвеску. 


На проходившей осенью 1981 года в 
г. Пловдиве (НРБ) ярмарке экспониро- 
вался новый городской автобус «Чавдар- 
Б13-20» (НРБ) с дизелем «Раба-МАН» 
(ВНР). 


Небольшая французская фирма БФЖ 
выпустила мотоцикл с 650-кубовым оппо- 
зитным двигателем автомобиля «Ситро- 
ен-виза» (38 л. с. при 5000 об/мин). Счи- 
тают, что развитая сеть обслуживания 
фирмы «Ситроен» будет способствовать 
его популярности. 


Мелкосерийному автомобилестроению 
присущи оригинальные, а чаще курьез- 
ные и быстро проходящие конструкции. 
Но одна из тенденций его развития, по- 
хоже, оказалась полезной и оттого жи- 
вучей. Речь идет о трехосных модифи- 
кациях серийных легковых или грузо- 
пассажирских машин. В их основе оА>іч- 
но переднеприводный автомобиль, от ко- 
торого «отсекают» заднюю часть, заме- 
няя ее специализированным кузовом и 
двумя неведущими осями. Это позволяет 
получить модификацию для перевозки 
крупногабаритных легких грузов. Отсут- 
ствие привода на задние колеса дает воз- 
можность уменьшить погрузочную вы- 
соту. 

Особенно удобными такие машины 
оказались для специализированной ме- 
дицинской помощи, передвижных конфе- 
ренц-залов и помещений для деловых 
встреч, комфортабельных туристских 
«домов на колесах». Возникло несколь- 
ко небольших фирм, специализирующих- 
ся на переделке серийных машин в трех- 
осные. Одна из них, французская «Тис- 
сье», в качестве базового выбрала перед- 
неприводный легковой «Ситроен-ЦИкс». 
От него она использует переднюю часть, 
к которой приваривают удлиненную ра- 
му, а на ней монтируют кузов. 

Первым появился трехосный фургон 
длиной 6550 мм с двухместной кабиной. 
Длина его грузового помещения — 
.'1600 мм, объем — 6,5 м*, что равноценно 
размерам фургона на шасси среднего 
грузовика. Грузоподъемность — 1800 кг. 


стоя в полный рост. Вариант с четырех- 
местной кабиной имеет длину 9000 мм и 
высоту внутри кузова 2300 мм. Следую- 
щим стал микроавтобус на 14 пассажи- 
ров длиной 69о0 мм (на фото), представ- 
ленный на 25'й международной выставке 
автобусов в Ницце в прошлом году. Но, 
пожалуй, самый необычный из всех 
«Тиссье» — четырехосный автомобиль 
для дорожной аварийной службы. «Пе- 
редком* для него послужил все тот же 
«Ситроен-ЦИкс* с двухместной кабиной, 
к которой присоединена низкорамная 
металлическая грузовая платформа на 
шести небольших колесах. 

Агрегаты базовых автомобилей «Сит- 
роен» остаются без изменений по срав- 
нению с серийными вариантами. Их ос- 
нова — карбюраторный двигатель 
(2400 см*. 115 л. с.) или дизель (2500 см^, 
75 л. с.), причем в целях повышения эко- 
номичности предпочтение отдается по- 
следнему. Снаряженная масса трехос- 
ных модификаций — до 2000 кг. ско- 
рость — 160 км/ч. 


Фирма МАН (ФРГ) за дополнитель- 
ную плату устанавливает на выпускав 
мые ею грузовики и автобусы антибло- 
кировочную тормозную систему. 


Фирма «Бхарат эре муверс» в Банга- 
лоре (Индия) по лицензии американской 
компании «Вабко» выпускает карьерные 
самосвалы «Хоулпэк» для использования 
на открытых разработках полезных иско- 
паемых. Фирма пока лишь собирает ма- 
шины, основные части для которых по- 
ступают из-за границы, однако количе- 
ство узлов, изготовленных в Индии, по- 
стоянно растет. Налаживается, например, 
производство дизелей по лицензии фир- 
мы «Камминс», предназначенных для 
установки на тяжелых транспортных и 
дорожно-строительных машинах. 

В настоящее время «Бхарат» выпуска- 
ет три модели самосвалов грузоподъем- 
ностью 25, 30 и 50 т. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА СА- 
МОСВАЛА «БХАРАТ-ХОУЛПЭК.35». Общие 
данные. Длина — 7440 мм; ширина — 
3760 мм; высота — 3630 мм; база — 
3300 мм; сухая масса -— 21 888 кг; грузо- 
подъемность — 31 752 кг; полная мас- 
са — 53 640 кг; максимальная скорость — 
40 км/ч. Двигатель. Дизель «Камминс 
НТА-380» индийского изготовления; чис- 
ло цилиндров — 6; рабочий объем — 
14 л; мощность — 355 л. с./2в2 кВт при 
2100 об/мин: максимальный крутящий 
момент ~ 136,5 кгс • м7і337,7 Н • м при 
1600 об/мин. Трансмиссия. Полуавтомати- 
ческая коробка передач «Аллисон»; чис- 
ло передач вперед — - 5, назад — 1. Хо- 
довая часть. Подвеска всех колес — гид- 
ропневматическая; тормоза — барабан- 
ные с пневмогидравлическим двухкон- 
турным приводом. Кузов. Стальной; тол- 
щина листа 10 — 20 мм; геометрический 
объем — 18,1 м3; максимальный объем 
перевозимого груза — 26.3 мЗ; угол 

подъема — 55®. 


оюратор «Делль (^то* с диффузором 
диаметром 36 мм, бесконтактная система 
зажигания «Мотоплат», кованый алю- 
миниевый поршень с одним компрессион- 
ным кольцом — вот конструктивные осо- 
бенности этого двигателя. Он сблокиро- 
ван с шестидисковым сцеплением и ше- 
стиступенчатой коробкой передач. 

ДАП выпускает две модификации мо- 
тора: с воздушным охлаждением (масса 
22 кг) и с водяным (масса 21 кг). Степень 
сжатия у обеих модификаций — 13.5. но 
водяное охлаждение позволяет получить 
несколько более высокие параметры: 

мощность 32,5 л. с. при 13 300 об/мин и 
максимальный крутящий момент 1,7 кгс*м 
при 10 600 об/мин. У «воздушной» моди- 
фикации при том же крутящем моменте 
мощность 30 л. с. (12 500 об/мин). 

По сравнению с другими 
двигателями этого класса, 
іді применяемыми в картинге. 

по мощностным показателям 

ІНІШ идет на уровне с мото- 

иИ|Ѵ рами «Ротакс», «Каджива», 

КТМ, «Ямаха». 

Завод ДАП, на чьих мото- 
Р&х в ІѲоО году был выигран 
чемпионат мира (класс 
1 — 1(Ю см*), надеется с новым 
• |Н мотором добиться успеха и 

на первенстве Европы в 

классе 125 см*. 

; іД І Модификация мотора ДАЛ 

с воздушным охлаждением. 


лее широкое международное признание 
соревнования по картингу в классе 
125 см*. Многие заводы, изготовляющие 
спортивные мотоциклетные двигатели, 
начали выпускать их картинговые моди- 
фикации. Среди них — «Ротакс» (Авст- 
рия). «Каджива» (Италия), «Ямаха» (Япо- 
ния) и другие. Итальянская фирма ДАП, 
специализирующаяся на производстве 
картов и двигателей для картинга, в 1981 
году также приступила к изготовлению 
специального двигателя класса 125 см*. 

Это одноцилиндровый двухтактный мо- 
тор (диаметр цилиндра— 55 мм. ход порш- 
ня — 52 мм) с четырехканальной продув- 
кой и вращающимся дисковым золотни- 
ком на впуске. Алюминиевый цилиндр с 
запрессованной чугунной гильзой, кар- 



РОТОРНЫЙ: ТОЛЬКО НА «МАЗДЕ» 

Роторно-поршневой двигатель (РПД), 
изобретенный Ф Ванкелем («За рулем». 
1970, № 12), оказался едва ли не единст- 
венной конструкцией, способной реаль- 
но конкурировать с традиционным порш- 
невым мотором. По сравнению с ним 
РПД легче, компактнее, имеет меньше 
деталей, к тому же у них нет возвратно- 
поступательного движения, что обеспе- 
чивает более плавную работу двигателя. 
Недостатки же — повышенные расход 
топлива и токсичность — несколько лет 
назад казались не столь существенными 
и легко устранимыми. Во всяком случае, 
о готовности производить РПД заявляли 
тогда крупнейшие автомобильные фир- 
мы. 

Но в условиях ужесточения норм по 
токсичности и энергетического кризиса, 
спровоцированного нефтяными монопо- 
лиями, от РПД отвернулись, хотя в его 
доводку и подготовку производства были 
вложены огромные средства. После того 
как выпуск автомобилей с РПД прекра- 
тила и фирма НСУ, первой наладившая 
их серийное изготовление, верность этой 
технической идее сохранила лишь япон- 
ская компания «Тойо Коге». Она дальше 
других продвинулась в усовершенство- 
вании изобретения Ванкеля и сейчас вы- 
пускает под маркой «Мазда» три модели 
с РПД (две из них параллельно оснаща- 
ются и обычными моторами). Однако 
специалисты считают, что РПД наиболее 
эффективен на автомобилях, разработан- 
ных с учетом его особенностей. 

Таково спортивное купе «РИкс-7». Не- 
большие размеры двигателя облегчили 
создание обтекаемой формы кузова (ко- 
«эффициент аэродинамического сопротив- 
ления 0.36). Многочисленные усовершен- 
ствования. внесенные японской фирмой 
в конструкцию РПД, хотя и не уравняли 
его по экономичности с поршневым, но 
существенно умерили «аппетит». К тому 
же для машины спортивного характера 
это качество не является решающим. Ру- 
ководители «Тойо Коге» официально за- 
явили, что к 1985 году экономичность 
РПД будет улучшена примерно на 20%. 

Наконец, есть мнение, что общая тен- 
денция к сокращению массы и габари- 
тов автомобилей, широкое распростране- 
ние переднеприводных машин и отказ 
от многоцилиндровых моторов смогут 
вновь привлечь внимание к РПД. Что 
касается надежности и долговечности, то 
в этом отношении двигатель Ванкеля 
ныне не уступает традиционному. Сб 
этом говорят и спортивные достижения 
«Мазды», в частности победа, одержан- 
ная на автомобиле «РИкс-7» в 24-часо- 
вых гонках в Спа-Франкоршане (Бель- 
гия>. 



ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА ’ 

«МАЗДЫ РИкс>7». Общие данные. Число 
дверей — 3; число мест — 2 + 2; сухая 
масса — 9Ѳ5— 1095 кг; скорость — 

200 км/ч; время разгона до 100 км/ч — 
8,9 с; запас топлива — 55 л; расход топ- 
лива при скорости 90 км/ч — 7.6 л, при 
120 км/^ — 9.2 л, при езде по городско- 
му циклу — 15,6 л. Размеры. Длина — 
4265 мм; ширина — 1650 мм; высота — 
1260 мм; база — 2420 мм. Двигатель. 
Тип — роторно-поршневой; число рото- 
ров — 2; рабочий объем — 2 Х573 см*; 
степень сжатия — 9,4; мощность — 

115 л. с. при 7000 об/мин. Трансмиссия. 
Коробка передач — 4- или 5-ступенчатая 
механическая либо автоматическая. 
Подвеска. Передних колес — независи- 
мая типа «Мак-Ферсон», задних — зави- 
симая, пружинная на продольных рыча- 
гах. со стабилизаторами поперечной ус- 
тойчивости. Управление. Рулевое — с 
механизмом «винт и гайка на циркули- 
рующих шариках»; тормозное — дис- 
ковые тормоза у всех колес, с усилите- 
лем: передние диски — вентилируемые. 
Шины — размером 185/70 НН 13. 



по ТУ СТОРОНУ 



Реклама, как известно, двигатель 
торговли. В «обществе потребления» 
этому двигателю приходится работать 
прямо-таки на бешеных оборотах, что- 
бы тянуть машину коммерции, поряд- 
ком потрепанную спадами, инфляцией, 
безработицей. Предприниматели изоб- 
ретают новые и новые способы воздей- 
ствия на утомленный мозг обывателя. 
Порой их усилия рождают рекламу 
остроумную, эффектную, привлека- 
тельную. Однако в азарте охоты за по- 
купателем рекламные агенты то и дело 
переступают границы морали. Пример 


шовинистический, расистский дух их 
рекламы не остался незамеченным. Га- 
зета «Араб ньюс» поместила на первой 
полосе карикатуру: «Сузуки», управ- 
ляемый западногерманским агентом по 
рекламе, обдает грязью могучую фигу- 
ру араба. 

«Шутники» из «Сузуки Дойчланд» 
пытались сделать невинные лица. «Не 
надо сгущать краскиі» — заявили они. 
В арабском мире, однако, считали ина- 
че ; скандал разрастался. Министр тор- 
говли Саудовской Аравии Сулейман 
ас-Селим направил жалобу в штаб-квар- 
тиру фирмы «Сузуки». «Эта рекла- 
ма, — говорилось в его заявлении, — 
оскорбляет арабов». Ряд арабских стран 
подал протесты посольствам ФРГ. 

Незадачливым агентам «Сузуки 
Дойчланд», впрочем, следовало этого 
ожидать. Ведь после появления на 
свет «шейха» западногерманский совет 
по делам рекламы, ответственный за 



этого показало «Сузуки Дойчланд» — 
отделение японской фирмы «Сузуки» 
по продаже этих автомобилей и мото- 
циклов в ФРГ. 

Выход на западногерманский рынок 
джипа «Сузуки-джимни», а затем лег- 
ковой «Сузуки-альто» с 800-кубовыми 
моторами обещал компании радужные 
перспективы : ведь одно из главных ка- 
честв новых моделей — экономичность. 
Но кто из конкурентов нынче не на- 
хваливает свои машины -за низкий рас- 
ход топлива, кто не щеголяет в рекла- 
ме парадными цифрами! Нужен был 
новый прием. • 

И вот на страницах журналов 
«Штерн», «Ауто, мотор унд шпорт», 
«Моторрад» рядом с малолитражками 
«Сузуки» появился человек в восточ- 
ных одеждах, явно указывавших на 
его арабское происхождение. На одном 
из снимков он, стоя на коленях, воск- 
лицал на ломаном немецком языке: 
«Расходует так мало топлива! А ведь 
мне надо купить платья моим тридца- 
ти девяти женам!» На другом — в бе- 
шенстве пинал автомобиль ногой с воп- 
лем: «Проклятая «копилка» уже сто- 
ила мне кучи денег!» 

Чем же малолитражки «Сузуки» 
прогневали «нефтяного шейха» (имен- 
но так представляли его рекламные 
объявления)? Оказывается, как раз 
тем, что... расходуют мало топлива. 
Из-за этого «шейху», мол, грозит разо- 
рение: ведь падают его доходы от про- 
дажи нефти! Так, на этот раз испод- 
воль, была сделана еще одна попытка 
обвинить страны — экспортеры нефти, 
которые пытаются' положить конец ве- 
ковому грабежу своих земель и уста- 
новить более справедливое распределе- 
ние доходов от использования природ- 
ных богатств, в нынешних бедах запад- 
ной экономики — прежде всего в энер- 
гетическом кризисе. 

Не беремся судить, насколько подоб- 
ное остроумие способствовало успеху 
машин «Сузуки». Факт, однако, что 


соблюдение в ней «хорошего тона», по- 
требовал от фирмы объяснений. Заве- 
рив его, что образ араба имеет всего 
лишь ироническую окраску, она сочла 
инцидент исчерпанным. Как видим, 
преждевременно! 

Масштабы скандала явно грозили 
осложнениями. «Сузуки Дойчланд» 
пришлось дважды принести извине- 
ния со страниц «Араб ньюс» и тех за- 
падногерманских изданий, где были 
опубликованы вызывающие плака- 
ты. Глубину раскаяния их авторов 
не следует, впрочем, переоценивать: 
они «искренне сожалели» лишь о том, 
что... их неправильно поняли некото- 
рые читатели. 

Но факт извинения оказался, види- 
мо, дорюже его существа : скандал уда- 
лось погасить. «Он не имел псюледст- 
вий для кого-либо лично», — бсщро за- 
верил один из коммерческих руково- 
дителей «Сузуки Дойчланд». А потому 
вряд ли стоит надеяться, что после 
этой истории господа станут осторож- 
нее і они, похоже, так и не поняли те 
перемены, которые произошли в мире. 

Между тем безвозвратно уходят в 
прошлое времена колониального бес- 
правия стран Азии и Африки, служив- 
ших лишь поставщиками сырья по низ- 
ким ценам, диктовавшимся монополия- 
ми. Они обретают все большую полити- 
ческую и экономическую самостоя- 
тельность. Развитые же страны капита- 
листического мира оказались в острей- 
шей зависимости от импорта сырья (в 
первую очередь нефти) из бывших ко- 
лоний. Это, конечно, не могло не по- 
влиять на характер отношений между 
государствами. Но даже в этих услови- 
ях маска внешней респектабельности не 
способна скрыть такие неприглядные 
черты неоколониализма, как пренебре- 
жение к национальному достоинству, а 
порой и откровенный шовинизм. Исто- 
рия, которую мы рассказали, лишь еще 
одно тому подтверждение. 

М. ДЕМИДОВ 










ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 




Ответы на залачи, помещенные 
на 4-й стр. вкладки. 

Правильные ответы •— 2, 5, 7, 
10, 11, 13, 16, 18, 21, 23. 

I. Трамвай едет первым, ибо на 
перекрестках равнозначных дорог 
перед водителями безрельсовых 
транспортных средств пользуется 
преимуществом во всех случаях. 
Водитель автомобиля перед пово- 
ротом обязан пропустить велоси- 
педиста со встречного направле- 
ния (пункты 15,2 и 15.5). 

И. Проблесковый сигнал оранже- 
вого цвета не дает водителям ма- 
шин. которые им оборудованы, ка- 
ких-либо преимуществ перед дру- 
гими транспортными средствами. 
В показанной ситуации надо руко- 
водствоваться общими правилами 
проезда перекрестков (пункты 2.4 
и 15.2). 

III. Запрещающие знаки дейст- 
вуют лишь до ближайшего пере- 
крестка. а потому остановка авто- 
мобиля в этом месте разрешена, 
если расстояние между ним и 
сплошной линией разметки не 
меньше 3 метров (пункты 4.3.3 и 
13.5). 

IV. Сигналам* регулировщика 
должны подчиняться и водители 
машин, оборудованных специаль- 
ными звуковыми и световыми сиг- 
налами. При таком его положении 
левые повороты запрещены. В то 
же время требованием занять пе- 
ред поворотом соответствующее 
положение на проезжей части во- 
дитель «скорой» может пренеб- 
речь, если уверен в безопасности 
маневра (пункт 2.4). 

V. Пересекаемая водителем до- 
рога имеет две самостоятельные 
проезжие части, а предписываю- 
щий знак действует только на пе- 
ресечении с той из них, перед ко- 
торой он установлен: на следую- 
щем повернуть можно (пункты 1.8 
и 4.4.2). 

VI. Правилами обгон в зоне пе- 
шеходнь^х переходов не запрещен, 
если только он не находится на 
перекрертке (пункт 12.6). 

VII. На дорогах, где правая по- 

лоса обозначена таким знаком и 
разметкой, движение по ней транс- 
портных средств иных, чем обще- 
го пользования, запрещено (пункт 
18.3). « 

ѴІІІ. На участках дорог, обозна- 
ченных , знаком «Крутой спуск», 
всем водителям движение с вы- 
ключенной передачей запрещено 
шкт 20.1). 

IX. Полная масса грузовых ав- 
томобилей УАЗ меньше 3,5 т, а для 
таких транспортных средств об- 
щий предел скорости вне населен- 
ных пунктов — ѲО км/ч (пункт 
9.2.1). 

X. Дублирующее управление 
должны иметь лишь учебные ав- 
томобили автошкол и курсов, В 
индивидуальном порядке можно 
проводить обучение и на стан- 
дартном автомобиле (пункт 23,3). 





СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



АВТОГОНКИ 

Тринадцатый этап чемпионата мира на 
гоночных автомобилях формулы 1, ко- 
торый состоялся на трассе «Монца», не 
внес определенности в турнирное поло- 
жение. Его судьба практически решилась 
на 15-м круге, когда начался дождь и 
гонщики сменили «слики» на «дождевые» 
шины. Француз А. Прост и австралиец 
А. Джонс прошли гонку с предельным 
риском и финиширсвали первыми. 

За в0-летнюю историю трассы здесь не 
раз происходили несчастные случаи, и 
на этот раз не обошлось без них. Англи- 
чанин Д. Уотсон вылетел с параболиче- 
ского виража на защитный барьер. Кузов 
его «Мак-Ларена», изготовленный из пла- 
.стмассы, от удара развалился, а машина 
взорвалась. К счастью, гонщик не по- 
страдал. 

Под ливнем прошел четырнадцатый 
этап. Показав высокое техническое мас- 
терство на хорошо подготовленном ав- 
томобиле «Тальбо-Лижье». в тяжелых ус- 
ловиях победил француз Ж. Лаффит. 
Однако героем гонки по праву стал ка- 
надец Ж. Вильнев. На машине с изуродо- 
ванной передней частью кузова (послед- 
ствия столкновения в начальной фазе 
гонки) он вышел все же на третье мес- 
то.. Вильнев. как и другие гонщики, фи- 
нишировавшие в первой пятерке, шел 
на специальных дождевых шинах «Миш- 
лен». 

После этого этапа круг претендентов 
на почетный титул сузился до трех: Рей- 
теманн, Пике, Лаффит. Двукратный чем- 
пион мира Н. Лауда на вопрос, кто ста- 
■ нет чемпионом, ответил; «Результат труд- 
но предвидеть, но я верю, что наиболь- 
шие шансы на успех имеет Пике». 

Проблема безопасности гонки явилась 
причиной конфликта между Междуна- 
родной федерацией автомобильного спор- 
та (ФИСА) и Ассоциацией конструкторов 
формулы 1 (ФОКА), с одной стороны, и 
организаторами Большого приза Кана- 
ды — с другой. В соглашении между 
ФИСА и ФОКА в начале сезона было ус- 
тановлено, что организаторы Больших 
призов обеспечивают всем участникам — 
и гонщикам, и механикам — страховку 
при какой-либо аварии или любом дру- 
гом несчастном случае. Однако организа- 
торы гонки в Канаде решили ограничить 
свою ответственность только теми слу- 
чаями. в которых виной происшествия 
явились бы лишь их ошибки. Логично, 
что подавляющее большинство команд- 
участниц не согласились с таким вариан- 
том. Около трех часов длились перего- 
воры ФИСА и ФОКА с организаторами, 
которые в конце концов приняли постав- 
ленные им условия. 

Заключительный этап в американском 
городе Лас-Вегас стал вершиной в борь- 
бе за титул чемпиона. От старта до фи- 
ниша первым был А. Джонс, а лидер 
первенства К. Рейтеманн (кстати, пока- 
завший лучший результат на трениров- 
ке) закончил гонку лишь восьмым. Не- 
поладки в приводе переключения пере- 
дач стоили ему титула чемпиона, кото- 
рый аргентинец мог завоевать, финиши- 
ровав четвертым. Чемпионом мира 1Ѳ81 


года стал 29-лстний бразилец Нельсон 
Пике. 

Закончив последний этап первенства 
мира, Рейтеманн (40 лет) и Джонс (35 
лет) официально объявили, что уходят 
из автомобильного спорта. 

Результаты соревнований 

XIII этап (Италия): 1. А. Прост (Фран- 
ция). «Рено-РЕЗО»; 2. А. Джонс (Австра- 
лия); 3. К. Рейтеманн (Аргентина), оба — 
«Вильямс-Форд-ФВ07Ц»; 4. Э. де Андже- 
лис (Италия), «Лотос-Форд-87»; 5. Д. Пи- 
рони (Франция), «Феррари-126ЦК»: 6. 
Н. Пике (Бразилия). «Брэбхэм-Форд- 
БТ4ѲК*. 

XIV этап (Канада): 1. Ж. Лаффит 
(Франция). «Тальбо-Лижье-Матра-ЖС-17»; 
2. Д. Уотсон (Англия). «Мак-Ларен-Форд- 
МП4»; 3. Ж. Вильнев (Канада), «Феррари- 
12ѲЦК»; 4. Б. Джакомелли (Италия), «Аль- 
фа-ромео-179К»; 5. Пике: 6. де Анджелис. 

XV этап (США): 1. Джонс; 2. Прост; 3. 
Джакомелли; 4. Н. Манселл (Англия), 
«Лотос-Форд-87»: 5. Пике; 6. Лаффит. 

Итоговая сумма очков: 1. Н. Пике 

(Бразилия). «ърэбхэм-Форд» — 50 очков; 
2. К. Рейтеманн (Аргентина), «Вильямс- 
Форд» — 49; 3. А, Джонс (Австралия), 

«Вильямс-Форд» — 46; 4. Ж. Лаффит 

(Франция). «Тальбо-Лижье-Матра» — 44; 
5. А. Прост (Франция). «Рено» — 43; 6, 
Д. Уотсон (Англия). «Мак-Ларен-Форд» — 
27. 


КАРТИНГ 

Местом проведения личного первенст- 
ва мира 1981 года на машинах без коро- 
бок передач был итальянский город Пар- 
ма. Впервые в истории картинга лимит 
рабочего объема двигателей для этого 
класса был поднят со 100 до 135 смЗ. Та- 
кая мера позволила не только повысить 
в среднем мощность моторов с 20 до 
25 л. с., но и получить более гибкую их 
характеристику — немаловажная осо- 
бенность для картов без коробок передач. 

Опасения, что чемпионат из-за этого 
нововведения не соберет достаточного 
количества участников, не оправдались. 
В Парму прибыло больше картингистов, 
чем на первенство прошлого года. — 90 
спортсменов из 25 стран. 

Результаты соревнований (первой ука- 
зана марка шасси, второй — двигателя); 
1. М. Вильсон (Италия); 2. Л. Фореман 
(Швеция); 3. Р. Мелграти (Италия), все — 
«Бирель-Т12-Комет-К29»: 4* Э. Сильва 

(Бразилия). ДАП-ДАП; 5. П. Гедель (Швей- 
цария), «Хатлесс-Комет»; 6. А. Рафаэль 
(Франция). «БМ-Комет». 

в * * 

Чемпионат Европы 1981 года в классе 
Ц1-125 см3 (карты со специальными дви- 
гателями, в том числе и водяного ох- 
лаждения). состоявшийся на тпассе «Ак- 
само» (Швеция), выиграл Д. Варони 
(Италия) на карте «Бирель» с мотором 
«Ротакс». 

В классе Ц2-125 смз (карты с двигате- 
лями от спортивных мотоциклов) пер- 
венство Европы разыгрывалось на трассе 
«Лапеенранта» (Финляндия). Почетный 
титул завоевал Р. Лайне (Финляндия) на 
машине «Оллкарт» с двигателем «Петри». 
Карты этого класса соответствуют прак- 
тически машинам, на которых разыгры- 
вается Кубок дружбы социалистических 
стран. В связи с этим представляло ин- 
терес выступление в Финляндии веду- 
щих картингистов ЧССР М. Шимака и 
С. Волина на машинах «Бирель-ЧЗ». Они 
заняли соответственно 1б-е и 18-е места. 

Личный чемпионат Европы в классе 
100 см3 проходил на трассе «Хоррем» 
(ФРГ) и закончился победой голландца 
П. де Брюна на машине «Текно» с мото- 
ром «Парилла». 


На первой странице обложки — фото Л. Якутина и В. Князева. 
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СОвЕТЬЦБЫМЛЫХ 
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ДОМКРАТ-СЪЕМНИК 


Чтобы снять рулевое колесо на «жи- 
гулях», я применяю штатный винтовой 
домкрат, как показано на рисунке. Не- 
сколько витков прочного шнура, оберну- 
того вокруг основания ру.псвого колеса, 
служат хомутом 1, к которому привяза- 
на петля из того же шнура. Ее накиды- 
ваю на ползун домкрата, опирающегося 
через проставку 5 (торцевая головка «на 
22») на вал рулевого колеса. Несколько 
оборотов ручки — и колесо легко сходит 
со шлицев вала. В принципѣ этот прием 
подходит и для других автомобилей. 

Л. ГЛЕБКО 

Иркутская область, 
г. Ангарск 
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' УСТОЙЧИВЫЙ ОТВЕС 


Многие способы проверки развала и 
схождения передних колес легковых ав- 
томобилей связаны с применением отве- 
са из нити и грузика. При измерении 
приходится каждый раз ждать, пока от- 
вес перестанет качаться и установится в 
нейтральном положении. 

Операция намного ускорится, если 
грузик после вывешивания опустить в 
подставленную под него банку, напол- 
ненную водой или маслом. Разумеется 
он не должен касаться стенок или дна 
банки. 

В. ЗАСЛАВСКИЙ 

Московская область, 
г. Лыткарино 


ГРАНИ НЕ ПОВРЕДЯТСЯ 


Чтобы снять тормозной диск или бара- 
бан на «жигулях», нужно о і вернуть два 
болта М8 с длинными хвостовиками-на- 
правляющими для установки колеса. За- 
частую резьба этих болтов сильно ржа- 
веет. и обычный рожковый ключ только 
срывает грани. Использовать прилагае- 
мый к машине накидной ключ 12x13 мм 
не удается, потому что головка болта 
низкая и ключ с нее соскакивает. 

Чтобы выйти из положения, я предла- 
гаю следующий способ. На хвостовике 
болта нарежьте резьбу М8 и прижмите 
накидной ключ гайкой. Теперь он не со- 
рвется с граней. 

Г. СПИРИДОНОВ 

Ивановская область, 
г. Шуя 


УТЕПЛИТЕ ДВИГАТЕЛЬ 


Как известно, зимой радиатор автомо- 
биля рекомендуется закрывать чехлом. 
При этом повышается температура ох- 
лаждающей жидкости и, естественно, 
воздуха, поступающего из отопителя в 
салон. Кроме того, не так быстро двига- 
тель остывает на стоянке, а поэтому и 
бензина на прогрев его идет меньше Ес- 



ли и.зготовить чехол из прорезиненной 
ткани или кожзамеіттеля, как показано 
на рисунке, и подклеить изнутри поро- 
лон толщиной 10 мм, то клапаны будут 
автоматически приоткрываться в зависи- 
мости от скорости воздушного потока, 
обеспечивая постоянную температуру в 
системе охлаждения. Устанавливать че- 
хол надо за декоративной решеткой. 

В. КАСЬЯНОВ 


г, Уфа 


Утеплитель для радиатора «жигулей»: 
1 — чехол по форме решетки; 2 — от- 
верстия для крепления; 3 — разрезы; 
4 — окно для звукового сигнала. 


САЛОН ОСТАНЕТСЯ СУХИМ 


В сельской местности нередко прихо- 
дится проезжать через водные преграды 
(лужи, небольшие речки и ручьи), когда 
вода доходит почти до дверей. При этом 
она через вентиляционные отверстия в 
порогах нередко попадает в салон. Что- 
бы избежать этой неприятности, я за- 


лепляю отверстия пластилином, и маши- 
на внутри остается сухой. Однако надо 
помнить, что оставлять пластилин на- 
всегда нельзя, так как внутренние поло- - 
сти порогов не смогут как следует про- 
сохнуть и будут ржаветь 
г. Владивосток А. КИВИ И | 


РЕЗЬБА НЕ РЖАВЕЕТ 


У «москвичей» резьба на конце што- 
ка переднего амортизатора иногда ржа- 
веет так, что отв€ рнуть гайку просто не- 
возможно. Чтобы такого не случѵілось, я 
смазываю соединение ЛИТОЛом и за- 
крываю, как пока.зано на рисунке, пласт- 
массовым колпачком, изготовленным из 
бутылочной пробки. 

В. ГРИГОРЬЕВ 

г. Калининград 


1 — шток амортизатора; 2 — пластмас- 
совый колпачок; 3 -- смазка: 4 гайка; 
5 — чашка; 6 подушка. 



6 ПОМОЩЬ ИЗНОШЕННОМУ САЛЬНИКУ 


Бывает,' что на «запорожцах» подтека- 
ет масло через износившийся сальник 
полуоси. Автолюбитель Н. Матвийчук 
предложил устанавливать на корпус 
сальника маслоотражающую шайбу из 
отработавшего масляного фильтра ВАЗ 
(«За рулем», 1981, № 4). Такой способ 
ремонта привлекателен тем, что не тре- 
бует разборки полуоси, однако при этом 
ухудшается смазка пары «корпус саль- 
ника — шейка полуоси». Я предлагаю 
иной вариант. 

Полуось разбираю и вынимаю сальник 


из гнезда в корпусе. Из кусочк;. Фетра 
или войлока толщиной 4 мм изготов.тп*.:. . 
шайбу (наружный диаметр ЗВ мм. ииут- ! 
ренний диаметр 23 мм). При сборке ш*^й- ! 
бу, пропитанную маслом, закладываю и 
гнездо для сальника, после чего устанав- 
ливаю на свое место сам сальник Нопое 
уплотнение не ограничивает поступлю | 
ние масла к трущейся части корпуса, по ' 
является преградой для доступа его н 
рабочей кромке сальника в иобыг.че. 

В. ИВАНОВ 


г. Москва 


ЗАЩИТА ПОДШИПНИКОВ 


На мопедах «Верховика» .левый под- 
шипник переднего и правый подшипник 
заднего колес изнашиваются быстрее, 
чем остальные вследствие проникнове- 
ния пыли и воды. Чтобы улучшить защи- 
ту этих подшипников, я ставлю кольца- 
сальники (как показано на рисунках), 
вырезанные из фетра или войлока тол- 
щиной 4 — 5 мм. Они получаются ровны- 
ми. если делать это чертежным измери- 




телем. одна из игл которого заточена 
как лезвие ножа 

О. АЛЕКСАНДРОВ 
Кировская область, г. Рудничный 

Примечание. Как сообщил редакции 
ЛЬВОВСКИЙ мотозавод, на выпускаемых 
ныне мопедах оба подшипника передне- 
го колеса .закрыты пластмассовыми саль- 
никами. 


Рис. 1. Узел переднего ко- 
леса: 1 — ступица; 2 — ле- 
вый подшипник; 3 ось; 
4 — кольцо-сальник; 5 
защитный колпачок. 

Рнс. 2. Узел заднего колеса: 
1 — ступица; 2 — подшип- 
ник; 3 — ось; 4 — кольцо- 
сальник; 5 — кронштейн 
звездочки; 6 — втулка. 


г 








Модификация базовой модели ГАЗ — А с кузовом «пикап» 
для доставки мелк партий грузов. Автомобиль широко ис- 
пользовался при перевозке почты. Кабина его была от гру- 
зовика ГАЗ— АА. Металлическая : грузовая платформа длиной 
1.6 м и шириной 1,1 м имела откидные скамьи на шесть чело- 
век и дверцу в задней стенке. Г-с»"'''»ьку ни на платформе, ни 
под ней нельзя было размест»- іаг* бе копесо, его уста- 
нав ивали н нише пеоеднего левсг і крыла. 


Индекс 703!!1 
Цена 1 р. 


КОЛЛЕК 


же «пикапы» ГАЗ— 415 (1939— ,1941 гг.1. В общей сложности 
С конвейера сошло 62 888 машин ГАЗ— мі, а^сохріанилось до 
настоящего времени несколько сотен. Шасси этой модели 
экспонируется в автомобильном отделе Политехнического му- 

Іея в Москве. ^ 

Годы выпуска — 1936—1943; число мест — 5; колеснас фор- 
мула — 4X2; двигатель: число цилиндров — 4, рабочий обі 
ем — 3285 см^ мощность — 50 л. с. при 2800 об/мин; число 
передач — 3; размер шин — 7,00—^16 дюймов; длина — 
?625 мм; ширина — 17/0 мм; высота — 1780 мм; база 
:345 мм; масса' п наряженном состоянии — 1370 кг; ско- 
рость — 105 ИАА/ч; время разгона с места до 80 км/ч — 24 с. 


* іЫг м одификации «такси» 
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